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Resumo 
 
 
Associar a tradução aos recentes avanços pró-ambientais, no domínio 
específico do automóvel, surgiu como abordagem interessante para um 
trabalho a desenvolver no âmbito do Projecto de Mestrado em Tradução 
Especializada da Universidade de Aveiro. 
Assim, o trabalho aqui apresentado, consiste na tradução de um 
documento da biblioteca do Congresso norte-americano - Advanced 
Vehicle Technologies: Energy, Environment, and Development Issues – e 
a subsequente reflexão sobre os vários aspectos inerentes a essa tradução. 
Segundo este estudo governamental, que surge como corpus deste 
Projecto, o motor de combustão interna continua a ser o sistema de 
propulsão de eleição dos automóveis à escala global. Contudo, os 
elevados custos com o combustível e a degradação do ambiente 
obrigaram os fabricantes de automóveis a repensarem as alternativas para 
a locomoção dos automóveis. 
O presente Relatório encontra-se dividido em quatro fases essenciais. 
Numa primeira fase, procedi a uma explanação detalhada da noção de 
tradução, na qual refiro os requisitos necessários para traduzir 
convenientemente, as ferramentas de auxílio à tradução, normalmente 
utilizadas e o papel da tradução nas sociedades contemporâneas. Numa 
segunda fase, elaborei uma reflexão sustentada sobre a temática central 
em análise (o aquecimento global) e as medidas tomadas, principalmente 
pelos Governos, para a resolução do problema. Numa terceira fase, 
descrevi algumas das técnicas, critérios e ferramentas de tradução que 
utilizei durante a tradução do relatório de inglês para português. Na quarta 
e última fase, apresento um ponto de vista pessoal crítico que incide sobre 
os conteúdos abordados no relatório.  
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Abstract 
 
 
The opportunity to relate translation with environmentally friendly 
advances in vehicles proved to be an interesting project to develop in the 
Masters in Specialized Translation in the University of Aveiro. This 
conjugation between the topic and translation was ideal to apply the 
know-how acquired throughout the Degree and Masters courses. 
Thus the work presented here is based on the translation of a document 
from the United States Library of Congress: Advanced Vehicle 
Technologies: Energy, Environment and Development Issues, together 
with a reflection on the process of translation. According to this 
congressional report, the internal combustion engine continues to be the 
propulsion system of choice for automobiles worldwide. However, fuel 
costs as well as environment degradation has forced automakers to 
rethink alternatives for automobile fuel systems. 
The report is divided into four main sections: In the first is a detailed 
definition of translation which discusses the essential requirements to 
translate appropriately, the translation tools usually used and the role of 
translation in contemporary society. In the second section there is a   
reflection upon the subject of the report (global warming) and policies 
taken, especially by Governments, to solve the problem. The third 
section describes the techniques, criteria and translation tools used 
during the translation of the report from English into Portuguese. In the 
fourth and final section there is a critical reflection on the contents of 
this report. 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
“When a translator is faced with a text, he should take into account that the 
product of his translation is directed at people that come from a background which 
is different from that of the original target audience. When we talk of a different 
background, we refer to people with a different history, participating in different 
social practices and speaking a different language.”  
 
(Carmen Anelo, 2004) 
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Introdução 
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O meu projecto de mestrado incidirá, essencialmente, sobre a tradução de um 
documento intitulado: “Advanced Vehicle Technologies: Energy, Environment, and 
Development Issues” do site de relatórios do Congresso Americano Open CRS. Assim, em 
primeiro lugar, tentarei explicitar as razões que conduziram à escolha da temática que 
serviu de base ao Projecto de Mestrado em Tradução na área das Ciências da Saúde e da 
Vida. Essa justificação será baseada nos seguintes pressupostos: 
- Adequação do tema; 
- Importância da sua tradução para português;  
- Densidade terminológica. 
Tentarei, ainda, abordar aspectos que se prendem com o facto de a tradução ser um 
fenómeno pluridimensional que exige competências, por parte do tradutor, para cumprir os 
seus objectivos comunicativos. Tal comunicação, caso seja bem sucedida, poderá estar na 
origem das tomadas de decisões, quer dos indivíduos quer das colectividades. Assim, 
exporei algumas das metodologias e ferramentas por mim utilizadas, de modo a alcançar 
tais objectivos comunicativos.  
Em seguida, procurarei contextualizar o relatório na conjuntura económico-social e 
ambiental que o mundo tem vivido nos últimos anos, revelando algumas medidas que os 
fabricantes de automóveis têm vindo a tomar para sobreviver à conjuntura económica 
desfavorável e às imposições feitas pelos Governos para reduzir as emissões de dióxido de 
carbono.  
Uma parte substancial deste Relatório consistirá na análise das dificuldades suscitadas 
pelo processo de tradução; posteriormente, apresentarei a metodologia que utilizei para 
ultrapassar os obstáculos anteriormente referidos. 
Finalmente, confrontarei o conteúdo da bibliografia de tradução consultada com a 
metodologia, baseada nas aulas, que apliquei aquando da tradução. Nesta fase, também 
exporei o meu ponto de vista sobre as ferramentas de tradução e algumas filosofias 
tradutológicas presentes na bibliografia compulsada. Apesar de pessoal, podendo portanto 
ter a marca de alguma subjectividade, o meu ponto de vista será minuciosamente 
fundamentado.  
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1.1 Relação tema, texto e Mestrado em Tradução 
 
Embora não tenha a cotação merecida, é importante referir que a tradução é uma 
necessidade crescente. Num contexto de uma cada vez maior globalização, a tradução 
serve de ponte de comunicação entre povos que não falam a mesma língua. Assim, de 
maneira a cumprir a o seu trabalho da melhor maneira, o tradutor necessita de se actualizar 
(quer a nível linguístico, quer a nível cultural) constantemente para assegurar que a 
comunicação entre os povos é bem sucedida. Para alcançar esse objectivo, o profissional 
da tradução necessita sempre de relacionar, no seu trabalho, os termos de globalização e 
TIC (Tecnologias da Informação e da Comunicação). 
 
1.1.1 Globalização obriga à necessidade 
 
De um modo geral, a globalização é um processo que, seja qual for a distância 
geográfica, permite a interacção humana à escala global. Esta definição pode ser aplicada a 
praticamente todos os campos (desde a economia até à política), mas com especial 
destaque para a economia globalizada. Para vencer num contexto de economia globalizada, 
as grandes multinacionais necessitam de vender os seus bens em todos os cantos do 
mundo. No sentido de conseguirem esse objectivo, as grandes empresas necessitam de 
publicitar os seus produtos de maneira a sobreporem-se aos seus concorrentes. Neste 
contexto de aumento das comunicações para além fronteiras e competições internacionais 
intensificadas, os tradutores poderão estar na origem do sucesso das grandes 
multinacionais. Por outro lado, a tradução da divulgação dos benefícios dos produtos das 
multinacionais poderá facultar aos indivíduos o poder de tomar decisões na aquisição de 
um produto em detrimento de outro.  
 
1.1.2 O relatório e o site 
 
O relatório intitulado “Advanced Vehicle Tecnologies: Energy, Environment, and 
Development Issues”, do site Congressional Research Reports for the people, contém 
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informações importantes e actuais que devem ser divulgadas à população portuguesa. O 
site Open CRS (Congressional Research Reports for the people) é uma fonte de 
informação governamental que expõe os resultados dos esforços conjuntos das divisões 
energéticas, industriais e científicas dos Estados Unidos da América. O objectivo deste site 
governamental é, acima de tudo, informativo, o que contribui para o aumento da 
consciencialização, por parte dos americanos e dos conhecedores do site, para questões que 
possam influenciar inicialmente o norte da América, mas que poderão, certamente, alastrar 
ao mundo ocidental. Nesse site, toda a informação é analisada minuciosamente por 
divisões associadas ao conhecimento, tais como instituições industriais ou científicas, 
assegurando a credibilidade dos relatórios presentes no site.  
O tema deste relatório aborda os limites e as virtudes associados aos veículos 
convencionais e aos veículos alternativos. Nesse relatório, o ambiente é uma das 
preocupações demonstradas na produção dos próximos veículos alternativos que, ao 
contrário dos veículos convencionais, utilizam sobretudo a electricidade na sua locomoção, 
o que resulta numa menor agressão ambiental e numa redução da dependência do petróleo.  
  
1.1.3 Adequação ao tema do Mestrado 
 
O facto de estar associado ao meio ambiente faz com que o tema deste relatório esteja 
em conformidade com o tema do Mestrado em tradução que frequento, na área das 
Ciências da Saúde e da Vida. Embora as consequências para a saúde não estejam presentes 
no relatório, temos de ter em consideração que o excesso de libertação de emissões 
poluentes para a atmosfera prejudicará certamente a qualidade do ar e consequentemente a 
qualidade de vida dos seres humanos.  
Para além disso, este relatório possui factores que são tratados nas diversas unidades 
curriculares, nos estudos de tradução e devem, portanto, ser previamente analisados na 
tradução de um texto. Os factores mais importantes são os seguintes: 
- a relevância tradutológica; 
- a densidade terminológica; 
- e a origem das informações. 
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Numa tradução a relevância tradutológica diz respeito às perguntas: “para quê?”; “para 
quem?” e “será que causará impacto?”. Este primeiro factor numa tradução é vital para 
evitar um desperdício de tempo. Assim, tomei a liberdade de, em primeiro lugar, responder 
à questão do “para quê?”. Quando escolhi este texto pensei que se o traduzisse para 
português daria a conhecer ao povo português as informações presentes no mesmo (tipos 
de veículos, incentivos fiscais, reduções de custos…). Contrariamente aos textos presentes 
em português, este texto possui quase todas as informações sobre o tema (veículos 
ecológicos e o meio ambiente) que se encontram fragmentadas pela imprensa, 
comunicação social e Internet. Assim, ao traduzir este documento faria com que as pessoas 
não necessitassem de estar à procura constantemente das informações relativas a esse tema, 
visto que tinham a possibilidade de ler um relatório terminologicamente rico e bastante 
informativo. A questão “para quem?” direcciona o modo de como vamos traduzir. Ou seja, 
temos de analisar antes da tradução quem vai ser o nosso público-alvo. Como todas as 
pessoas são diferentes, temos de analisar, caso seja um texto informativo, todos os factores 
associados ao tema principal e imaginar cenários. Neste caso, imaginei que o público-alvo 
da minha tradução, num cenário, seria um grupo de pessoas com alguma sensibilidade 
ambiental. Noutro cenário seria uma colectividade de pessoas que necessitassem de 
comprar um automóvel e gostariam de aproveitar alguns benefícios fiscais. E num terceiro 
cenário, seria um grupo restrito que desejava ser o primeiro a experimentar a um 
automóvel diferente (como por exemplo um veículo a pilha de combustível). Embora 
fossem três cenários completamente distintos apercebi-me que teria de utilizar uma 
linguagem formal, visto que estaria a abordar um público adulto de estratos sociais 
diferentes, e notas explicativas quando fosse necessário explicar diferenças culturais ou 
tecnologias que não estivessem bem explicitas no relatório. Essa análise do público-alvo é 
certamente a melhor maneira de evitarmos erros na percepção da mensagem do texto. A 
questão “será que causará impacto?” é o resultado das duas perguntas anteriores. Isto é, se 
depois de termos analisado da melhor maneira o registo e o nosso público-alvo, 
questionamos se a nossa ponte de comunicação foi influenciadora das suas decisões ou se, 
perante a tradução de um neologismo, as pessoas serão influenciadas linguisticamente. 
Para além disso, é com essa pergunta que o tradutor saberá se o texto traduzido causará 
alguma estranheza aquando a sua leitura. Para evitar essa estranheza linguística (ex. uma 
má tradução de um provérbio) o tradutor, como foi referido anteriormente, tem de avaliar 
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quer o público-alvo, quer o local para onde vai traduzir. Sem a resolução dessas perguntas, 
o tradutor nunca poderá direccionar a sua tradução. Por exemplo, no caso de uma tradução 
de uma brochura de um automóvel para o Canadá em que surge o tempo do 0 aos 100 do 
veículo, o tradutor como não tinha analisado (ou não lhe foi comunicado) o público-alvo 
decidiu manter os algarismos aquando tradução da brochura para inglês do Canadá. 
Contudo, 0 a 100 quilómetros por hora é muito diferente de 0 a 100 milhas por hora. Nesta 
situação o tradutor tinha duas opções; ou mantinha os algarismos e entre parêntesis inseria 
a velocidade correcta; ou convertia de imediato os algarismos para velocidade 
correspondente. À semelhança desta situação, no meu texto também surgiram algumas 
frases em que tive de converter unidades de medida. Contudo, ao fazer essa conversão tive 
de ter em conta a origem do texto. Como se tratava de um texto originalmente americano 
achei que a melhor opção seria manter os algarismos da unidade de medida americana e de 
seguida, entre parêntesis, inserir os algarismos correspondentes em português. Essa escolha 
pode ser justificada pelo facto de alargar eventualmente o público-alvo do meu texto, já 
que com essa opção tradutológica os portugueses compreenderam certamente os 
algarismos que inseri e uma comunidade de adolescentes canadianos de origem portuguesa 
também compreenderá os algarismos em questão, uma vez que tive o cuidado de inserir as 
duas unidades de medida na minha tradução. 
Este relatório, por um lado, possui bastante terminologia que necessita de ser analisada, 
tanto na língua de partida como na língua de chegada, de modo a efectuar uma tradução 
credível. Ou seja, exige bastantes passos para a pesquisa terminológica que passa pela 
pesquisa de definições e contextos à análise minuciosa da credibilidade das fontes. 
Contudo, pode-se aproveitar o trabalho efectuado na pesquisa terminológica para criar 
bases de dados subdivididas por temas que possam ser úteis numa próxima tradução.  
A origem das fontes é um aspecto que deve ser tido em consideração numa tradução. 
Ou seja, a fonte de informação é importante durante a extracção terminológica, dado que 
necessitamos de encontrar sites credíveis que confirmem se o termo realmente existe. 
Nessas situações compara-se sempre a natureza dos sites em função do domínio em 
questão (ex.: no domínio da energia um site governamental tem mais peso do que uma 
revista. No entanto, se a palavra a ser pesquisada pertencer à gíria futebolística, 
possivelmente a revista já será terminologicamente mais importante do que o site 
governamental).    
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1.2  Definição de tradução 
 
Pequena definição formal de tradução 
 
De acordo com o Dicionário da Língua Portuguesa da Porto Editora (edição de 2006), o 
verbo traduzir significa: “A v.tr.1 trasladar de uma língua para a outra, verter, 2 [fig.] 
exprimir, 3 [fig.] interpretar B v.refl. manifestar-se, indicar (Do lat. traducere, “traduzir; 
verter”). 
 
1.2.1 O que é a tradução?  
 
Na verdade, ao analisar esta entrada, pode concluir-se que o verbo traduzir é bastante 
mais abrangente do que o conteúdo presente nesta definição. Contudo, nem todo o 
conteúdo desta definição é irrelevante, muito pelo contrário. De facto, traduzir implica 
“trasladar”, normalmente por escrito, de uma língua para outra (ex. a palavra francesa 
pomme significa “maçã” em português); implica, por vezes, traduzir o que os outros dizem 
(como é o caso do trabalho realizado pelos intérpretes); pode, através do seu sentido 
figurado, exprimir estados de espírito dos indivíduos (ex. a sua cara traduz uma alegria 
enorme) e pode, de acordo com o contexto, indicar algo (a medida volt traduz a voltagem 
presente nas tomadas domésticas).  
Contudo, mesmo após esta desconstrução minuciosa do verbo traduzir, do dicionário da 
língua portuguesa, creio que ainda há muito mais para saber sobre esta área. Segundo 
Diana Santos, no Seminário de Tradução Técnica e Científica, de 13 de Novembro de 
2006, uma tradução é: 
 
[…] uma actividade que constrói qualquer coisa, também chamada uma tradução. Ou seja, é, 
ao mesmo tempo, processo e resultado. É importante chamar a atenção para uma coisa óbvia, 
que no entanto nem sempre é sublinhada: por um lado, uma tradução é um processo direccional 
de criação. Por outro, o resultado é uma relação, bidireccional, mas nunca unívoca, entre dois 
lados/textos/objectos comunicativos. 
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Na minha opinião, este excerto já espelha muito mais o que tenho aprendido sobre esta 
ciência nos últimos cinco anos de estudo. De facto concordo plenamente com a frase: “…é 
uma actividade que constrói qualquer coisa”, uma vez que, de acordo com alguns 
acontecimentos recentes, a tradução pode literalmente impulsionar a construção de algo 
novo. Isto é, ao analisar a frase: “É importante chamar a atenção para uma coisa óbvia, que 
no entanto nem sempre é sublinhada”, cheguei a conclusão de que a tradução pode 
divulgar, através da tradução de textos, uma necessidade latente. No caso dos veículos 
eléctricos, veículos presentes no relatório que traduzi, precisam de uma grande rede de 
abastecimento de electricidade para torná-los competitivos face aos veículos a combustão, 
devido ao facto de as baterias terem uma autonomia relativamente limitada. Assim, perante 
esta necessidade, Portugal vai ser um dos países pioneiros a implementar uma rede 
nacional para carregamento de veículos eléctricos. Com essa medida, Portugal conseguirá, 
por um lado, atrair mais clientes para os veículos de emissões zero e por outro lado ser um 
exemplo a seguir por todas as nações que desejam reduzir as suas emissões poluentes. 
Contudo, essa construção só foi impulsionada pela tradução, pois alguém teve de traduzir 
os manuais (possivelmente de japonês para as outras línguas) dos veículos eléctricos 
modernos para se saberem os limites e as virtudes dos mesmos. 
 
1.3 Competências tradutológicas 
 
À semelhança de qualquer ciência, a tradução também exige um vasto número de 
aptidões. Algumas delas são adquiridas ao longo da nossa vida e outras com as diversas 
traduções que realizamos. Contudo, estas serão cada vez mais aperfeiçoadas à medida que 
crescemos, quer como pessoas, quer como tradutores. As competências fundamentais para 
traduzir são as seguintes: 
- competências culturais; 
- competências editoriais; 
- competências linguísticas. 
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1.3.1 Competências culturais 
 
Como se trata de uma ciência pluridimensional, a tradução exige do tradutor elevadas 
competências ao nível cultural, de maneira a evitar alguma estranheza, por parte do 
público-alvo, do texto de chegada. Segundo Simon, citado por Olohan, os tradutores 
devem:  
 
Translators must constantly make decisions about the cultural meanings which language 
carries, and evaluate the degree to which the two different worlds they inhabit are ‘the 
same’…In fact the process of meaning transfer has less to do with finding the cultural 
inscription of a term than in reconstructing its value. 
(Olohan 2004: 313) 
 
De um modo geral, o excerto refere que os tradutores devem facilitar a comunicação 
entre duas culturas através do uso de equivalentes culturais ou de estratégias que 
justifiquem as diferenças interculturais. Em boa verdade, considero que a primeira parte do 
excerto, “Translators must constantly make decisions about the cultural meaning which 
language carries”, é um hino à tradução. À semelhança da história, a língua é um bem 
dinâmico enraizado na cultura dos povos. É um factor de singularidade, utilizado para 
comunicar no interior da nação. Contudo, devido à globalização a todos os níveis, o mundo 
necessita, cada vez mais, de línguas que sejam comuns à maioria dos povos. Perante essa 
necessidade crescente, surge a tradução para facilitar a comunicação entre povos de 
culturas distintas e ao mesmo tempo facultar a informação a todos aqueles que não 
dominem as línguas globais. Dessa maneira, o tradutor necessita de, por um lado, traduzir 
de acordo com os critérios de qualidade de uma tradução (competências ao nível da edição 
e da redacção), mas por outro lado necessita também de traduzir as diferenças culturais, 
utilizando a estratégia mais adequada, durante o processo tradutológico. Por exemplo, caso 
o tradutor se encontre a traduzir um panfleto sobre a confecção dos hambúrgueres de vaca 
do McDonalds, tem certamente de adaptar uma estratégia de explicitação em função do 
público-alvo de maneira a não ferir susceptibilidades. Imaginemos que o panfleto do 
McDonalds é destinado ao público indiano. Nessa situação, o tradutor deve, em meu 
entender, inserir uma nota de rodapé explicitando que a vaca é um animal usado na 
alimentação dos povos ocidentais. Assim, o tradutor transmite a informação cultural 
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pretendida sem ferir a susceptibilidade do povo indiano, uma vez que na Índia, a vaca é 
considerada um animal sagrado.  
Para além da nota explicativa, a tradução de elementos da linguagem equivalentes pode 
exigir, para além dos conhecimentos culturais, capacidades de pesquisa ao tradutor. 
Imaginemos uma situação em que tradutor encontrou o provérbio inglês “it’s raining cats 
and dogs” e não sabe como traduzi-lo para português. Perante essa situação, a melhor 
sugestão (em alternativa à consulta de um dicionário bilingue de provérbios) passa por 
visitar um site português de provérbios em vez de inserir a tradução literal do mesmo, no 
motor de busca. Caso o tradutor comece pela segunda opção, é mais provável que encontre 
a expressão, “chove cães e gatos”, que inseriu na barra de pesquisa em sites redigidos em 
português europeu não autêntico (ver página 32, informação sobre os motores de 
busca/autenticidade da linguagem), o que não é o mais indicado para uma tradução que 
respeite os critérios culturais do seu público-alvo. Por outro lado, se o tradutor decidir 
analisar a expressão inglesa e em seguida consultar uma página web de provérbios, 
facilmente descobrirá o significado do provérbio em questão. Assim, se ele adoptar essa 
metodologia em páginas web portuguesas e posteriormente comparar essa informação com 
aquela encontrada anteriormente na pesquisa em inglês, vai chegar à conclusão que “está a 
chover a potes” é o provérbio equivalente ao provérbio inglês “it's raining cats and dogs”. 
Com a utilização desta última estratégia, uso do corpus bilingue comparável, o tradutor 
conseguiu fazer uma tradução que respeita a integridade cultural do texto de chegada. 
Assim, após esta minuciosa análise, pude concluir que nenhum dicionário generalista, 
mesmo que pertença a uma editora conceituada, consegue descrever o que o acto de 
traduzir realmente significa. Segundo a minha experiência tradutológica, adquirida ao 
longo dos anos no curso de tradução, descobri, explorei e aprendi a dominar este verbo 
multidisciplinar. Um tradutor necessita de ter uma encruzilhada de competências, entre as 
quais linguísticas, interculturais, pragmáticas e estratégicas, para traduzir, da melhor 
maneira, o texto que lhe foi proposto. Isto é, para traduzir o conteúdo da língua de partida 
para a língua de chegada, é fundamental que, pelo menos, o tradutor compreenda a 
primeira língua e é obrigatório que domine a língua para a qual vai traduzir (língua de 
chegada). Para além disso, o tradutor necessita de ter uma elevada sensibilidade cultural de 
maneira a evitar comentários, por parte da crítica, relativos à má adaptação cultural (ex.: 
conversão de unidades de medida, expressões idiomáticas ou provérbios).  
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Relativamente às questões pragmáticas, um tradutor precisa de dominar e actualizar 
cada vez mais as ferramentas de que dispõe. Embora possa utilizar algumas das suas 
antigas ferramentas, tais como as enciclopédias ou os dicionários em papel, o tradutor tem 
de dominar obrigatoriamente as novas tecnologias da informação e comunicação, por 
exemplo para a formatação avançada de textos, e tem de dominar perfeitamente as 
ferramentas usadas na sua profissão, como programas de bases de dados ou programas que 
lidem com memórias de tradução. O domínio desses meios permitirá ao tradutor a 
realização do seu trabalho de uma maneira mais fácil (ex. as bases de dados poupam tempo 
uma vez que reduzem a pesquisa terminológica do tradutor) e simultaneamente mais 
rápida. Finalmente, o tradutor necessita de ser astuto. À semelhança de um treinador de 
futebol, um bom profissional do ramo da tradução necessita de escolher a melhor estratégia 
para ter sucesso na tradução que está a realizar. Os critérios de tempo, objectivos do texto e 
público-alvo têm de ser incluídos na estratégia do tradutor. Isto é, se o tradutor não 
respeitar o prazo de entrega da tradução, mesmo que esta se encontre quase perfeita, 
perderá o seu cliente. Para além disso, se o tradutor não respeitar os objectivos do texto, 
possivelmente não conseguirá transmitir o seu conteúdo da maneira mais correcta. Tal 
significa que, num texto americano de 2004, onde apareçam preços de automóveis, o 
tradutor deve, na minha opinião, manter os preços presentes no texto e entre parêntesis 
converter os mesmos de acordo com as taxas de conversão Dólares-Euros de 2004. Creio 
que essa é a melhor maneira, visto que devemos respeitar a natureza do texto de partida e 
transmitir, da melhor maneira, os conteúdos para a língua de chegada, sem violar o critério 
do objectivo do texto, neste caso os valores dos preços de um determinado tipo de 
automóveis em 2004. Finalmente, o tradutor necessita de traduzir um texto que satisfaça as 
necessidades do seu público-alvo: se o tradutor traduzir um artigo sobre tecnologia 
automóvel, necessita de inserir em nota de rodapé a explicação da tecnologia 
desconhecida, de modo a assegurar que mesmo as pessoas que não dominem o ramo em 
questão consigam compreender o conteúdo do texto.  
Finalmente, se os aspectos linguísticos não forem tidos em conta, o tradutor violará o 
critério da “leiturabilidade”. Segundo Caldeira, baseada em Thuring, a “leiturabilidade” 
pode ser definida como: 
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[…] o esforço mental gasto no processo de construção do modelo mental. Se se quer aumentar 
a leiturabilidade de um documento, tem de se auxiliar o leitor na construção do seu modelo 
mental, fortalecendo os aspectos que permitem este processo e enfraquecendo os que o 
impedem. 
(Caldeira 2001:472) 
 
Esse critério visa, basicamente, criar textos que soem bem ao seu leitor. Para atingir 
esse objectivo, o tradutor tem de estar convicto no que concerne a autenticidade das 
expressões, diferenças culturais (diferenças proverbiais) e a gramática que está a utilizar 
para evitar que os leitores comentem as suas opções tradutológicas. Essa ocultação 
tradutológica está intrinsecamente relacionada com o critério defendido por Thuring, dado 
que é aconselhável que o tradutor se baseie nas expectativas dos leitores da língua de 
chegada para se assegurar que realizou, ou não, um bom trabalho.  
 
1.4 Parâmetros prioritários numa tradução 
 
1.4.1 Público-alvo 
 
O público-alvo é, sem dúvida, um aspecto primordial a ter em consideração durante 
uma tradução. A sua importância justifica o tempo dispendido na tradução de um texto, 
uma vez que sem o público-alvo, o tradutor não terá clientes. Tal como qualquer área de 
negócio, a tradução também necessita de cativar os seus clientes através da qualidade. 
Nesta relação, tradução – público-alvo, creio que um dos mais critérios importantes está 
associado com a adequação do texto ao público-alvo. 
 
1.4.1.1 Adequação do texto ao público-alvo 
 
Na condição de vendedor dos meus serviços de tradução, considero que o público-alvo 
necessita de estar satisfeito com o produto/serviço que adquiriu. Essa satisfação passa 
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obrigatoriamente pelo critério de “leiturabilidade” do texto traduzido. isto é, um texto 
traduzido em conformidade com as diferentes expectativas do público-alvo. À semelhança 
de qualquer área de negócio, numa tradução é importante colmatar as necessidades, por 
vezes latentes, dos clientes. Neste caso concreto, um texto compreensível que vá ao 
encontro, por exemplo, do nível do registo de língua do público-alvo em questão, já que 
cada cliente é único, com expectativas e níveis educacionais diferentes.  
 
1.4.1.2 Nível educacional, linguagem para especialistas e o critério da 
“knowledgeability” 
 
Para respeitar o critério do público-alvo, o tradutor necessitará de avaliar 
minuciosamente a audiência, através da pergunta “para quem?”, que irá ler o seu trabalho 
tradutológico. De acordo com Mossop  afirma que: 
 
Readers without post-secondary education will generally find it harder to read texts, that are 
laden with words derived from Latin and Greek (e.g.’ cognition’ rather than ‘thought’). This 
factor is to be distinguished from the knowledgeabiliy factor discussed above. People without 
higher education who are specialists in their field will know its terms regardless of whether 
they are derived from Latin or Greek. 
 
(Mossop 2007) 
 
Nesta afirmação, Brian Mossop sugere que um tradutor deve sempre avaliar se as 
pessoas que vão ler o texto de chegada terão dificuldades, muitas vezes causadas pelas 
limitações de escolaridade, na compreensão de palavras que não sejam específicas da sua 
área. No caso de um público-alvo com um baixo nível educacional, o tradutor terá 
obrigatoriamente de utilizar o critério de “knowledgeability” de modo a assegurar a 
compreensão integral da tradução. Analisando a palavra subjacente ao critério, 
“Knowledgeability” poderá significar capacidade de conhecer (knowledge+ability). Para 
atingir plenamente os objectivos comunicativos da sua tradução, o tradutor terá de numa 
primeira fase conhecer, tanto os limites como as virtudes, do público-alvo para utilizar 
técnicas de explicitação mais adequada em função do mesmo. Segundo, Mossop o critério 
da “knowledgeability” deve ser usado moderadamente para explicar apenas os conceitos 
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desconhecidos do público-alvo. Caso utilizemos abusivamente esse critério, Mossop 
também revela o que poderá acontecer: 
 
Texts written by and for specialists in a field must contain the ‘hard words’, peculiar usages 
and odd turns of phrases specialists use, or else the readers will wonder if the author is really 
one of them. Also, texts aimed at specialists should be less redundant and less explicit than a 
text aimed at a non-specialist readership. Specialists will be insulted if concepts familiar to 
them are repeated and spelled out. 
 
(Mossop 2007:60, 61) 
 
Segundo Mossop, o uso abusivo do critério da “knowledgeability” pode “insultar” os 
especialistas que lêem o texto traduzido, pois poderão achar o enunciado demasiado 
redundante.  
Após a análise do critério da capacidade de conhecer (knowledgeability), conclui que é 
preciso valorizar os seguintes passos: 
- Deve-se, em primeiro lugar, analisar qual o público-alvo do texto através da pergunta 
“para quem?”; 
- Deve-se, na maioria das vezes, traduzir de acordo com o registo de língua do texto de 
partida, sem suavização1 da linguagem; 
- Deve-se explicar, através de parêntesis ou notas de rodapé, as “hard words” ou os 
termos específicos, a um público-alvo que não esteja familiarizado com as mesmas; 
- Deve-se utilizar explicitações de uma maneira moderada, para evitar redundâncias 
caso o texto seja lido por especialistas da área em questão. 
 
1.4.1.3 Tempo e local geográfico 
 
O dinamismo da língua obriga a que o tradutor tenha sempre atenção redobrada quando 
traduz. Quando o profissional da tradução aceita um texto para traduzir deve sempre 
questionar: qual a origem do texto e quando foi redigido, de modo a esquematizar 
mentalmente as etapas que necessita de percorrer para concluir convenientemente o seu 
trabalho. Segundo Mossop, o tempo e o local são sempre importantes: 
                                                 
1
 Substituição das palavras complicadas por sinónimos simples. 
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Also, the writer may (deliberately or not) be using old fashioned language (e.g. ‘moving 
pictures’ instead of ‘films’ or ‘movies’; ‘I shall’ instead of ‘I will’). In some cases you may 
even be editing text which was written decades ago and contains obsolete words that readers 
will not know. Perhaps you need to make the language more contemporary so that the readers 
will understand, or so that they do not have the perhaps unconscious reaction ’old language- 
old ideas- not interesting’. 
(Mossop 2007) 
 
Ao analisar este excerto, podemos deduzir que as traduções sugeridas por um dicionário 
bilingue generalista nem sempre são válidas (dependendo da região ou da época a que 
dizem respeito). 
Relativamente ao contexto geográfico, imaginemos uma situação em que estejamos a 
traduzir um folheto sobre as batatas fritas da cadeia alimentar McDonalds. O termo french 
fries, sugerido pelo dicionário bilingue generalista, não poderá ser utilizado se o nosso 
público-alvo for a população de Birmingham, uma vez que chips é que é o equivalente 
britânico da palavra do inglês de variação americana. Contudo, se formos ao 
dictionary.reference e pesquisarmos a palavra chips apercebemo-nos que, de facto, quando 
essa é antecedida pela palavra potato (potato chips) passa a ter o significado de batata frita 
de pacote nos Estados Unidos da América. Embora sejam palavras aparentemente não 
problemáticas, é importante que o tradutor as questione, de modo a não criar equívocos no 
texto traduzido. 
A questão temporal, por sua vez ainda exige mais atenção. Ao longo do tempo algumas 
palavras podem entrar em desuso, mas, em determinadas circunstâncias, podem mudar 
completamente a compreensão da frase. A prova disso ocorreu quando me encontrava a 
pesquisar livros sobre a evolução da língua. Durante essa pesquisa, encontrei o livro 
Working with Texts-  A core introduction to language analysis, onde pude ler um estranho 
excerto do século XII, redigido em inglês actual. Eis o polémico fragmento de texto: 
 
The girl wore his best frock to the dinner-party. He was a healthy young man with a healthy 
appetite, and he was in danger of eating so much he would starve. There was plenty of meat to 
suit his vegetarian tastes. After the meal, his disease was so bad he had to go and lie down. 
 
(Carter et al 2001:116)  
 31 
 
Se traduzisse este texto, sem ter em conta a sua época, possivelmente obteria este 
resultado: 
 
A rapariga vestiu o seu melhor vestido para a festa de jantar. Era um jovem de boa saúde com 
apetite saudável e estava em risco de comer tanto que morreria à fome. Há bastante carne para 
satisfazer os seus gostos vegetarianos. Após a refeição, a sua doença piorou e teve de se ir 
deitar. 
 
Embora tenha sido feita segundo alguns dos critérios de qualidade acima referidos, 
como por exemplo a verificação terminológica e a revisão do texto, a tradução não faz 
sentido, dado que parecem existir algumas ideias antagónicas para quem lê o texto. Essa 
situação pode ser justificada pelo facto de as palavras evoluírem semanticamente ao longo 
do tempo. Segundo os autores do livro Working with Texts, as palavras sublinhadas no 
excerto que transcrevi contêm significados que nada têm a ver com aqueles que 
conhecemos hoje em dia. Pois, no século XII, de acordo com o Online Etymology 
Dictionary (http://www.etymonline.com/) a palavra frock significava o traje utilizado 
apenas em ocasiões especiais; o vocábulo girl significava uma criança independentemente 
do seu sexo; o verbo starve significava morrer; a palavra meat significava comida 
independentemente de ser carne ou não e o vocábulo disease significava desconforto. Esta 
revelação foi útil na medida em que se utilizarmos estes significados na tradução do 
excerto inglês, o texto passará a fazer sentido: 
 
O rapaz vestiu o seu melhor traje para a festa de jantar. Era um jovem de boa saúde com apetite 
saudável e estava em risco de comer tanto que poderia morrer. Havia bastante comida para 
satisfazer os seus gostos vegetarianos. Após a refeição, a sua indisposição piorou e teve de se ir 
deitar. 
 
Em suma, é aconselhável que o tradutor tente sempre saber a origem ou a época do 
texto, de maneira a não criar textos semanticamente antagónicos. Esse reparo ainda é mais 
importante caso o tradutor traduza textos retirados de livros ou filmes sobre lendas (como 
por exemplo, a Lenda de Beowulf), pois como já sabemos as palavras evoluem ao longo do 
tempo. Assim, perante esta situação, creio que a melhor atitude tradutológica passa pela 
consulta de dicionários de linguística antiga de modo a verificar o significado, se possível, 
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de todas as palavras, já que, como pudemos ver no exemplo que referi, não existem 
palavras acima de quaisquer suspeitas (como por exemplo a palavra girl). Ainda na questão 
temporal, mas desta vez contemporânea, é importante referir que as palavras continuam a 
evoluir e assim devemos analisá-las minuciosamente antes de as considerarmos como 
erradas. Nome como Victor, que hoje em dia é perfeitamente válido que o escrevamos 
como Vítor. A mesma situação ocorre com a palavra “facto” que, devido ao acordo 
ortográfico, é possível que a escrevamos como “fato”, embora não soe completamente 
correcto aos olhos dos mais cépticos.   
  
  
1.5  Ferramentas informáticas de apoio à tradução 
 
Numa tradução, existem várias etapas que o tradutor necessita de dominar de maneira a 
ser bem sucedido. A primeira etapa exige que o tradutor tenha elevadas aptidões de 
compreensão da língua de partida. Isto é, ao realizar uma tradução, o tradutor necessita de 
compreender grande parte do texto e apontar tudo o que não compreendeu para 
desenvolver uma pesquisa terminológica, gramatical ou semântica eficaz que lhe resolva o 
problema. Em segundo lugar, após a recolha e organização do tipo de problemas, o 
tradutor necessita de solucioná-los através de ferramentas como: 
- Motores de busca; 
- Tradutores automáticos; 
- Bases de dados terminológicas;  
- Glossários; 
- Corpus/corpora. 
 
1.5.1 Motores de Busca 
À semelhança de qualquer tecnologia, os motores de busca trouxeram novos métodos de 
resolução de problemas mas, simultaneamente, colocaram novos problemas para quem 
redige e para quem revê. 
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1.5.1.1 Informação encontrada versus autenticidade da linguagem  
  
Nos anos 80, em que a tradução não era efectuada com auxílio das novas tecnologias da 
comunicação e da informação, o revisor era a autoridade maior no controlo de qualidade da 
tradução, não sendo obrigado a dar satisfações, por exemplo a um tradutor estagiário, sobre 
as suas intervenções na tradução. 
Hoje, a situação é muito diferente, dado que o tradutor tem ao seu dispor motores de 
busca que o auxiliam na pesquisa de informação. Aquando de uma dificuldade, o tradutor 
apenas necessita de inserir a palavra, expressão ou contexto que o motor de busca 
encarregar-se-á de lhe apresentar soluções. Apesar da aparente facilidade na resolução de 
problemas, os motores de busca podem trazer várias dificuldades: 
- textos não redigidos por nativos da língua da pesquisa; 
- textos desactualizados; 
- textos de países diferentes que falam a mesma língua. 
 
1.5.1.1.1 Autenticidade da linguagem 
 
Perante uma dúvida ao nível de uma locução preposicional, como por exemplo apesar 
de, o tradutor pode recorrer a um dicionário bilingue para, inicialmente, saber como se 
traduz a locução para inglês. Após essa solução, o tradutor deve encontrar a palavra 
contextualizada para saber como a utilizar na língua de chegada. No entanto, esse passo 
pode causar vários problemas se não for cuidadosamente avaliado. Isto é, se o tradutor 
apenas inserir na barra de pesquisa a palavra que procura sem avaliar a fonte, o contexto e 
o domínio do url, certamente que vai cometer um grave erro de tradução. Vejamos, por 
exemplo o caso da locução preposicional despite que é equivalente à locução portuguesa 
“apesar de”. O tradutor pode inserir no motor de busca a palavra despite of pelo facto de a 
preposição of se equivaler à preposição “de” (proveniente da locução apesar de). Contudo, 
apesar de parecer correcto na língua portuguesa, é preciso realçar que é combinação de 
palavras não é admissível na língua inglesa. No entanto, ao escrever essa combinação no 
motor de busca, o tradutor certamente que encontrará contextos para a mesma. Esses 
contextos possivelmente surgirão em blogues redigidos por vezes por pessoas que não 
dominam plenamente a sua língua materna; em traduções mal revistas e ainda em sites que 
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possam ter sido redigidos por pessoas não nativas (por exemplo, algum elemento da 
comunidade indiana residente no Reino Unido). Para evitar esses erros linguísticos, o 
tradutor necessita de procurar informação em sites de confiança, tais como: 
-corpus linguísticos da língua de chegada (SARA BNC); 
- jornais de renome da língua de chegada ( Times); 
- sites governamentais. 
No entanto, muitos dos sites que têm problemas linguísticos podem ser fiáveis sobre o 
ponto de vista informativo. As suas informações podem ser úteis para a compreensão de 
um fenómeno desconhecido. Assim sugere-se que o tradutor esteja atento ao proceder à 
pesquisa de informação num dos referidos sites/documentos, para não assimilar os erros 
linguísticos involuntariamente. Vejamos o exemplo retirado do documento de Maria 
Manuel Carreira Ramos e José M. Félix Ribeiro, intitulado “Fusões e Aquisições na 
Indústria Automóvel e dos componentes - Breve Análise de Factores Determinantes”2 do 
Departamento de Prospectiva e Planeamento e Relações Internacionais (instituição 
governamental do Ministério do Ambiente do Ordenamento do Território e do 
Desenvolvimento Regional). Embora o documento pareça credível, demonstrarei que este 
possui a linguagem desadequada para um tradutor. 
 
As perspectivas para as tecnologias de unidades de alimentação alternativas mudaram de forma 
dramática nos últimos três anos. Os dois principais factores responsáveis por essa mudança 
foram: 
• a descoberta da potencial viabilidade de veículols híbridos de combustão 
interna/eléctricos 
• a possibilidade de a célula combustível (“fuel cell”) se tornar uma unidade de alimentação 
automóvel prática, muito antes do quese acreditava ser possível. 
Em resultado destes desenvolvimentos é possível actualmente classificar os veículos 
eléctricos (EVs – electric vehicles) em três grupos: EV’s com bateria… 
 
Ao observarmos este excerto reparamos que existem alguns lapsos, como por exemplo 
“quese” ou “veículols”, assim como uma confusão no acrónimo relativo aos veículos 
eléctricos. Como se sabe, a adaptação de EV para a língua portuguesa é VE. No entanto, 
esse não é o maior problema deste excerto. Se voltarmos a analisá-lo, reparamos que foi 
associado o acrónimo inglês (EV) ao apóstrofo e a letra “s” de modo a criar o seu plural em 
                                                 
2
 O documento pode ser acedido através do link:http://www.dpp.pt/pages/files/infor_inter_1999_I_V.pdf   
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português. Contudo, na língua inglesa, a utilização do apóstrofo com a letra “s”criam o 
possessive case (‘s), que é um morfema utilizado à frente do nome de modo a indicar a 
pertença de um objecto em relação ao nome que precede (ex.: Peter’s House - A casa do 
Peter). Assim, posso justificar que o que o autor do texto quereria escrever o seguinte:  
“em três grupos: VEs com bateria” 
 
Dessa maneira, o autor estaria a utilizar o acrónimo equivalente em português, sem usar 
involuntariamente o indicador de pertença inglês. Assim, pode-se debater sobre o facto de 
os sites credíveis, em termos de conteúdo, podem conter uma linguagem imprópria para 
tradutores, possivelmente pelo facto de não serem redigidos ou por falantes nativos da 
língua de chegada ou por especialistas em linguística. Apesar de tudo, estes sites não são 
completamente inúteis para o acto de traduzir, pois contêm informações sólidas que podem 
ajudar na percepção de um fenómeno desconhecido por parte do tradutor. É essa a razão 
pela qual são consideradas como fontes fiáveis.  
 
 
1.5.1.1.2 Fiabilidade das fontes  
 
Ao contrário da secção da autenticidade da linguagem, a fiabilidade da informação 
sugerida pelo motor de busca não se resume apenas à análise pormenorizada do domínio 
do url. Na verdade, para sabermos se uma fonte é de confiança, temos de averiguar se o 
conteúdo da fonte em questão contém informações fidedignas que possam ser utilizadas, 
por exemplo, na compreensão de alguns elementos do domínio do texto que estamos a 
traduzir. Nesta situação, o que realmente importa é a adequação da informação encontrada 
ao domínio do texto de partida. Todos os textos provenientes de sites da especialidade, de 
instituições de ensino ou de departamentos governamentais, contam quase sempre 
informações de confiança. Por exemplo, se me encontrar a traduzir um texto da Euroncap e 
não compreender uma passagem do texto referente ao sistema de avaliação de impactos, 
devo dirigir-me à secção em causa no site para encontrar as respostas que procuro. Este 
exemplo não foi escolhido ao acaso, dado que apesar de ser um site altamente credível no 
que diz respeito aos seus conteúdos informativos, a Euroncap é redigida, aparentemente, 
com inglês não autêntico. Essa situação pode ser explicada pelo facto de alguns dos seus 
36 
redactores não serem oriundos de países anglófonos. Assim, algumas palavras poderão 
causar alguma estranheza a nativo da língua inglesa. Uma situação que espelhou esse facto 
foi a palavra reproducibility, (vocábulo presente no site da Euroncap no pdf sobre o teste 
de golpe de chicote - whiplash test). Embora não tenha surgido no meu relatório, a palavra 
reproducibility, estranhamente, causou alguma admiração a uma professora nativa e 
especialista na língua inglesa, revelando que a fiabilidade de um site nem sempre está 
associada à autenticidade da linguagem. No entanto, não se pode ter uma certeza tão 
absoluta em relação a essa situação. Apesar de serem bastante cultos nas suas áreas, os 
professores não são peritos em todos os ramos de actividade. Dessa maneira, a palavra 
reproducibility pode ter causado alguma estranheza à especialista da língua inglesa, mas 
não se sabe se a palavra em questão é utilizada na gíria da Euroncap no âmbito dos testes 
de colisão. Penso que essa situação só poderia ser resolvida se conhecesse algum nativo 
falante da língua inglesa que fosse um analista da Euroncap ou então um tradutor que 
traduzisse textos dessa instituição há vários anos. Assim, creio que necessito de mais 
informações credíveis de maneira a não tirar conclusões precipitadas.  
Portanto, de modo geral e esquecendo o caso particular da reproducibility, considero 
que para se fazer uma tradução para nativos de uma língua, a melhor solução passa pela 
análise dos urls de maneira a assegurar que a informação será facilmente perceptível pelo 
público-alvo. Contudo, mesmo os sites sem uma linguagem tão autêntica podem sempre 
ser credíveis, sob o ponto de vista informativo, o que nos leva a pensar que uma boa 
tradução passa pelo equilíbrio entre os sites fiáveis e os sites autênticos. 
 
1.5.2 Tradutores automáticos 
 
Embora não seja a melhor ferramenta tradutológica, os tradutores automáticos, também 
conhecidos por tradução automática, podem de facto ser utilizados em função das 
imposições do cliente. Numa situação em que o cliente queira a tradução de um texto com 
5 páginas em 5 minutos, sem grande rigor, o tradutor pode recorrer a esta ferramenta, 
embora tenha de ter em atenção os limites da mesma. De acordo com Hatim a tradução 
automática tem alguns problemas: 
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The introduction to this unit discussed some of the obstacles to fully automatic Machine 
Translation (MT). As we then saw, Bar-Hillel ever claimed MT was impossible because 
translation requires ‘real-world knowledge'. 
 
(Hatim et al 2004:204) 
 
De modo geral, este excerto significa que existe ainda uma enorme discussão em torno 
do uso da tradução automática como uma ferramenta fiável uma vez que esta não avalia 
contextos. De facto ao analisá-lo conclui que os seus autores estão cobertos de razão, mas 
mesmo assim, os problemas da ferramenta são insuficientes para impedir o seu uso. É 
verdade que a reflexão de Bar-Hillel, real-world knowledge, é plausível, uma vez que o 
tradutor automático não consegue associar as palavras aos contextos correspondentes, mas 
é também importante referir que estas ferramentas estão cada vez melhores. Ou seja, ao 
contrário dos antigos tradutores automáticos, as novas ferramentas de tradução automática, 
como por exemplo o Systran, já traduzem cerca de oitenta por cento das palavras presentes 
no texto. Contudo, e à semelhança de um dicionário geral online, tal como a Infopédia, o 
tradutor automático apenas traduz as palavras de um modo geral, obrigando assim o 
tradutor a rever minuciosamente o texto de maneira a evitar grandes discrepâncias a nível 
semântico.  
Em suma, defendo que a tradução automática deve ser utilizada sobretudo em textos 
curtos e em situações em que o prazo para a tradução seja inadequado. Caso contrário, 
creio que a tradução apoiada em ferramentas electrónicas de apoio ao tradutor é sem 
dúvida a melhor opção, dado que a revisão de um grande texto traduzido por um tradutor 
automático exigirá uma revisão mais demorada e profunda do que numa tradução 
convencional. 
 
1.5.3 Bases de dados terminológicas 
 
1.5.3.1 IATE, a credibilidade nunca é inquestionável 
As bases de dados terminológicas são ferramentas bastante úteis na tradução de 
qualquer enunciado terminologicamente denso. Muitas delas são criadas por entidades de 
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elevada importância que garantem a credibilidade das suas entradas. Na Europa, a base de 
dados terminológica interinstitucional mais importante é a IATE (Inter-Active Terminology 
for Europe – Terminologia Interactiva para a Europa) que compreende milhares de 
entradas multilingues dos mais diversos domínios de actividade das instituições europeias. 
Esta foi concebida com a finalidade de apoiar a redacção, tradução e interpretação nos 
domínios de actividade das instituições europeias, promovendo o rigor terminológico e a 
qualidade da comunicação multilingue. Esta base de dados da União Europeia (assim como 
a sua antecessora, a Eurodicautom) surge num contexto em que a tradução está associada 
às TIC, dando ao tradutor o poder de se tornar autónomo do ponto de vista da pesquisa de 
recursos linguísticos multilingues. A informatização total do processo de tradução, a 
recolha de textos para a criação dos corpora, o desenvolvimento de ferramentas de 
consulta multilingue (bases de dados do tradutor) e de memórias de tradução, associados à 
utilização da Internet, possibilitaram o acesso mais eficaz aos termos nos respectivos 
contextos. Por essa razão, é inaceitável que o tradutor não verifique as entradas 
encontradas na IATE nos contextos que lhes estão associadas, apenas porque não acha 
correcto questionar a fiabilidade de algo retirado de uma instituição altamente credível (a 
União Europeia). De facto, essa fiabilidade pode ser questionada. Na minha opinião, a 
sobrecarga de informação nessa base de dados terminológica pode comprometer a 
credibilidade da mesma. O facto de possuir cerca de 1,5 milhões de fichas terminológicas 
relativas a conceitos de praticamente todos os domínios de actividade da União Europeia e 
de conter cerca de cinco línguas para cada entrada (por vezes com sinónimos), considero 
que pode existir algum equivalente, numa das cinco línguas, que não esteja actualizado. 
Curiosamente, o Doutor Paulo Correia no seu “X Seminário de Tradução Científica e 
Técnica em Língua Portuguesa” sobre o tema “Tradução e Multilinguismo”, em 2007 
defende que o multilinguismo pleno da IATE é, provavelmente, um objectivo inatingível, 
devido ao aparecimento de intuições, ou outros serviços, assim como as reformas dos 
mesmos no seio da União Europeia. Assim, de forma a combater essa situação fora de 
controlo, Paulo Correia também afirma que: 
Para garantir a qualidade das diferentes contribuições individuais, cada alteração no conteúdo 
dos termos desencadeia um «ciclo de validação». A validação é o trabalho por excelência dos 
terminólogos coordenadores das diferentes línguas e instituições, cabendo-lhes um papel 
essencial na garantia da existência de valor acrescentado nos conteúdos da IATE quando 
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comparados, por exemplo, com os conteúdos de memórias de tradução. Esse valor 
acrescentado pode revestir várias formas, que podem passar pela procura de soluções 
consensuais e de coerência entre as várias línguas, pela explicitação do conceito por meio de 
uma definição ou de uma abonação, por uma referência com autoridade e/ou ainda pelo 
aumento do número de línguas presentes nas fichas e pela consolidação de fichas redundantes. 
Os termos novos ou modificados, uma vez validados, passam a ser da responsabilidade dos 
terminólogos e a estar consultáveis na cópia pública da base. 
Para além de considerar que o multilinguismo é uma utopia, Paulo Correia afirma que, 
perante tamanho fluxo incontrolável de informação, a responsabilidade dos termos 
modificados ou novos é somente da responsabilidade dos terminólogos. Assim, Paulo 
Correia também considera que, embora seja uma ferramenta tradulógica de qualidade, a 
IATE é falível. O facto de não sofrer actualizações ao ritmo das mudanças das instituições 
europeias faz com que algumas entradas possam estar desactualizadas. Essa foi a razão 
pela qual a Eurodicautom foi substituída pela IATE, pois a primeira já se encontrava 
desactualizada e, enquanto se encontrava em funcionamento, a União Europeia dedicou-se 
a actualizar todas as entradas para criar uma nova base de dados terminológica que 
conseguisse acompanhar a terminologia usada no seio das instituições europeias. Como se 
sabe, a IATE já tem alguns anos, o que significa que algumas das suas entradas podem 
estar desactualizadas. Perante esse perigo de desactualização terminológica, o tradutor 
necessita de a combater através de inúmeras pesquisas onde encontre a entrada 
contextualizada em fontes credíveis. 
Quanto à utilização dessa ferramenta no meu projecto, posso adiantar que apenas a 
utilizei para verificar alguns dos termos que traduzi para português, pois o texto de partida 
era americano. O facto de ser americano demonstrou que o IATE é especialmente útil 
quando traduzimos para uma língua europeia. Caso contrário, esta ferramenta tradutológica 
revela-se um pouco limitada, pois existem várias diferenças a nível terminológico entre as 
instituições europeias e as suas equivalentes no outro lado do Atlântico.  
1.5.4 Glossários 
 
À semelhança das bases de dados terminológicas, os glossários permitem que o tradutor 
poupe imenso tempo durante uma tradução. Normalmente, os glossários são criados por 
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sites da especialidade de um determinado domínio3, reduzindo o risco de erros 
terminológicos. Contudo, é sempre fundamental, com o auxílio do motor de busca, 
verificar o termo contextualizado num site da especialidade. 
Os glossários de vários domínios, normalmente criados pelo tradutor, exigem cuidados. 
À semelhança dos glossários dos especialistas e das bases de dados terminológicas, o 
tradutor necessita de filtrar e actualizar, da melhor maneira, as informações presentes nos 
sites através de alguns campos, como por exemplo: 
- Domínio; 
- Definição; 
- Fonte da definição; 
- Contexto; 
- Fonte do contexto; 
- e data.  
1.5.5 Corpógrafo 
 
O corpógrafo é uma ferramenta tradulógica online que permite a consulta de textos onde 
podemos observar os termos que pesquisamos inseridos num contexto. De acordo com 
Sarmento, o corpógrafo foi criado para: 
 
Criámos, para este efeito, o Corpógrafo, um conjunto de ferramentas disponível ‘online’ para 
quem estiver interessado em pesquisar autonomamente. O Corpógrafo permite coleccionar 
textos em vários formatos, formar e analisar corpora, extrair terminologia e criar bases de 
dados terminológicas com a possibilidade de codificar relações semânticas e ontologias. 
  
(Sarmento et al 2004) 
 
Esta consulta facilitada de terminologia e contextos é uma das melhores ferramentas 
tradutológicas a que um tradutor tem acesso, dado que para além de gratuita (basta apenas 
criar uma conta), contém informações linguísticas fiáveis de fontes credíveis, como por 
exemplo os corpora jornalísticos do CETEMPúblico e do CETENFolha. 
 
                                                 
3
 Como por exemplo o glossário médico do site ManualMerck. 
 41 
O Corpógrafo complementa a oferta de corpora publicamente oferecidos pela Linguateca (veja-
se os projectos AC/DC e COMPARA, ou os corpora jornalísticos CETEMPúblico e 
CETENFolha), possibilitando a construção e pesquisa em corpora pessoais e específicos em 
áreas especializadas, para utilizadores com interesses nas áreas da linguística, tradução, 
terminologia ou engenharia do conhecimento.Para a área da linguística, o Corpógrafo 
possibilita pesquisas de concordâncias e colocações… 
 
Assim, perante uma adversidade ao nível linguístico, como por exemplo uma expressão, 
o tradutor poderá utilizar o corpógrafo para verificar o contexto em que surge a expressão e 
quais as categorias gramaticais dos vocábulos que a acompanham. Por exemplo se 
analisarmos a expressão “no que diz respeito”, o corpógrafo mostrar-nos-á que essa 
expressão normalmente surge no início da frase e é sempre seguida do artigo definido 
“a”ou suas contracções (à; ao; às ou aos). Essa situação pode ser explicada pelo facto de o 
corpógrafo recolher apenas os corpora de entidades de elevado rigor linguístico, como por 
exemplo jornais, para garantir a fiabilidade dessa grande ferramenta de tradução. 
À semelhança de qualquer ferramenta de tradução, o corpógrafo também tem limites. O 
facto de ser uma ferramenta constituída por textos inicialmente portugueses, o corpógrafo é 
de facto uma “enciclopédia da língua portuguesa” quando nos encontramos a traduzir para 
a língua de Camões. Contudo, ao adicionar outras línguas, através dos corpora paralelos, 
creio que o corpógrafo pode não ser tão credível quando nos encontramos a traduzir para 
inglês ou francês. O facto de usar os corpora paralelos (texto original em português e a 
tradução do mesmo para inglês ou francês), creio que condiciona, de certo modo, a 
fiabilidade desta ferramenta tradutológica, dado que podem existir pequenas incorrecções4 
a nível tradutológico que podem induzir em erro os utilizadores dessa ferramenta. Stig 
Johansson, citado por  Olohan, reforça essa ideia ao referir: 
 
[…] argues that a corpus of original texts and translations can be a rich source in the study of 
translation patterns, not least for those who are learning to translate, while also acknowledging 
the ‘pitfalls’, for example that translators make mistakes, each translation is only one of a 
number of possible translations, translation is a special text type which does not adequately 
represent the target language.  
(Olohan 2004:29) 
 
                                                 
4
 Tais como adaptações de estruturas frásicas da língua de partida para a língua de chegada ou mesmo 
expressões, palavras ou siglas que não são muito adequadas para a língua que se traduz. 
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Os corpora paralelos devem ser usados para fins didácticos, dado que ao mostrar os 
tipos de erros que os tradutores cometem, os aspirantes a profissionais nessa área 
assimilarão algumas dessas falhas padronizadas para as evitarem numa futura tradução e 
assim criarem um texto que respeite o critério da “leiturabilidade”. Assim, Johansson 
refere que uma tradução não representa, da mesma maneira, os textos originais da língua 
de chegada.  
Os corpora de referência ou de tradução são a melhor maneira de observarmos um texto 
produzido de acordo com os códigos linguísticos originais, tanto da língua de partida como 
da língua de chegada. Poderão observar o meu ponto de vista baseado em teorias de alguns 
pensadores de tradução, na secção (3.4.4) da metodologia.  
 
1.6 Comentário -Tradução na Era da Informação 
 
À semelhança de qualquer outro profissional, os tradutores sentem as mudanças 
resultantes da era da informação. Assim, a principal tarefa da tradução – a transferência de 
informação técnica, linguística e cultural – pode agora só ser alcançada através do uso de 
bases de conhecimento extensivas. Actualmente, uma grande parte do conhecimento está 
disponível, sem qualquer tipo de controlo, na Internet. Neste contexto, o tradutor terá de 
adquirir competências ao nível das Tecnologias da Comunicação e da Informação (TIC) de 
maneira a saber separar a informação útil da informação irrelevante para o texto que está a 
traduzir. 
Como demonstrei anteriormente, o termo “ferramentas de tradução electrónicas” não se 
refere exclusivamente ao tradutor automático. Embora o tradutor automático também possa 
ser utilizado em circunstâncias especiais, as ferramentas de apoio à tradução (ou 
ferramentas de tradução electrónicas) são utilizadas para facilitar e aperfeiçoar o trabalho 
do tradutor. Se analisarmos as memórias tradução, softwares responsáveis pelo 
armazenamento dos segmentos de uma tradução da língua de partida para a língua de 
chegada, concluímos que estas podem tornar o trabalho do tradutor mais rápido e mais 
eficaz. O facto de podermos importar segmentos já traduzidos para as memórias de 
tradução e de cada um destes ser sugerido à medida que surge um segmento semelhante, 
faz com que o tradutor apenas tenha a necessidade de verificar as pequenas diferenças e 
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substituir o que é necessário de modo a traduzir convenientemente o segmento. Para além 
disso, um software de manipulação de memórias de tradução, como por exemplo o Trados, 
pode ser associado a uma ou várias bases de dados, criadas em Multiterm, para que 
aquando do aparecimento de um termo que conste na base de dados que criámos, o 
software de manipulação de memórias de tradução nos mostre a entrada com os campos 
que referi no tópico das ferramentas de apoio à tradução secção dos glossários. Apesar de 
ter dado uma ajuda significativa ao trabalho dos tradutores, é importante referir que as 
memórias de tradução também têm limites. Caso um tradutor se encontre a traduzir com o 
Trados, reparará que apenas poderá traduzir por segmentos, normalmente até um ponto e 
vírgula ou um ponto final, o que não lhe dará uma perspectiva global do texto. Como 
apenas tem acesso a pequenas porções do texto, o tradutor não poderá tornar o texto mais 
apelativo aos leitores do texto de chegada, pois limita-se a traduzir o que lhe aparece no 
ecrã. De maneira a solucionar esse problema, é sensato que o tradutor conclua a tradução 
do texto por segmentos para posteriormente lê-la como se tratasse de um texto original da 
língua de chegada. Ao utilizar essa metodologia, o tradutor respeitará o critério da 
“leiturabilidade” e portanto fará certamente um bom trabalho do ponto de vista 
tradutológico. Assim, concluo que apesar de memorizarem segmentos de traduções ou 
termos, é importante ter em consideração que as ferramentas de apoio à tradução não 
substituem, em nenhuma circunstância, a tradução humana. Cabe ao tradutor conciliar os 
seus conhecimentos tradutológicos com as novas tecnologias de maneira a tornar-se cada 
vez mais profissional. 
 
1.6.1 Comunicação globalizada 
 
A globalização é um factor de união dos povos. Como detentora desse título, podemos 
considerar a globalização como a principal responsável no estabelecimento de relações 
económicas, sociais e culturais entre povos muito distantes, quer culturalmente, quer 
geograficamente. Perante este panorama, foi necessário encontrar uma língua que 
estabelecesse a comunicação entre quase todas essas nações. A língua inglesa foi a língua 
escolhida, pelo facto de os Estados Unidos da América serem considerados como o país 
mais importante nestas relações, principalmente económicas, internacionais. Assim, John 
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Sutherland, no site do jornal britânico The Independent em Março de 2002, destaca essa 
situação ao referir que o inglês é a língua franca dos nossos tempos: 
 
Take a holiday anywhere in the world. Your airline pilot will, as you listen to the safety 
instructions (in English), be communicating with ground control in English. Signs in the 
airport, whatever country you're in, will be duplicated in one of the world's top 20 languages – 
most likely English. You'll see Coca-Cola logos. MTV will be playing on the screens. Muzak 
will be crooning out Anglo-American lyrics as you walk through the concourse to baggage 
reclaim. At the hotel, the desk clerk will speak your language, as will, probably, the bellhop. 
(His tip depends on being a polyglot.) Go into any internet café and the keyboard code that will 
get you best results is what you are reading now English – the lingua franca of our times. 
 
Essa é a razão pela qual, quando desejam divulgar os seus produtos, as multinacionais 
criam um texto publicitário prioritariamente em inglês. Como exemplo dessa situação, 
posso apresentar os veículos com tecnologias avançadas de propulsão presentes no 
relatório que traduzi. Na sua maioria, esses novos tipos de automóveis são oriundos do 
Japão. Contudo, algumas das marcas japonesas como a Toyota, a Mitsubishi ou a Honda, 
apresentam quase sempre os seus produtos em inglês, de modo a que grande parte da 
população mundial conheça os benefícios dos seus produtos. Por um lado, o uso global da 
língua traz vantagens na medida em que as pessoas vão compreendendo cada vez mais um 
pouco da língua inglesa e, assim saberão do que se passa a nível mundial. Por outro lado, 
esse aumento de conhecimento linguístico por parte das pessoas poderá, creio, pôr em 
causa a utilidade dos tradutores que traduzem para inglês. Apesar de não possuírem os 
mesmos conhecimentos tradutológicos que um profissional da tradução, o que interessa 
para uma pessoa do senso comum é a compreensão parcial da mensagem. É por essa razão 
que é aconselhável que o tradutor traduza mais do que uma língua de modo a ter uma 
alternativa, caso não haja aceitação da língua que traduz.  
 
1.6.2 Conhecimento do público-alvo 
 
Como referi anteriormente, as pessoas, a nível global, estão cada vez mais à vontade 
com a língua inglesa. Contudo, considero que se o tradutor analisar para quem vai traduzir 
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não necessita de ficar inquieto. Quando decidi traduzir o meu relatório sobre as tecnologias 
avançadas de veículos considerei, em primeiro lugar, que não havia muita informação 
disponível em português sobre esse tema. Mais tarde, também me apercebi que se 
traduzisse esse texto de inglês para sueco, possivelmente não faria muito sentido, pois 
grande parte da população sueca sabe inglês. No entanto, em Portugal a situação é 
diferente, já que uma grande parte dos contribuintes, os possíveis compradores de 
automóveis, não percebe inglês. Assim, pensei que seria prudente se traduzisse essas 
informações para os portugueses. Ao fazer isso, ajudarei a promover, de certo modo, os 
veículos de tecnologias amigas do ambiente, pois os leitores verão que podem usufruir de 
benefícios fiscais na compra de um desses veículos e concluirão que pouparão muito mais 
com um veículo híbrido do que com um veículo de combustão interna, caso façam muitos 
quilómetros por ano. Nessa perspectiva concluo que a tradução é mais do que uma ponte 
de comunicação, é um meio de persuasão de mentes através do conhecimento. 
 
1.6.3 Comunicação como prioridade para o público-alvo – o critério de 
knowledgeability 
 
Embora vários autores defendam que o critério da knowledgeability não deva ser muito 
simplificado, de modo a não insultar os especialistas, considero que, mediante a situação, o 
tradutor necessita de fazer alguns ajustes (através de explicações em nota de rodapé), de 
maneira a fazer com que a transmissão de informação, de uma língua para a outra, seja 
bem sucedida.  
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2 Questões ambientais  
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2.1 Poluição atmosférica 
 
A poluição atmosférica tem estado na origem de graves problemas a nível ambiental. A 
poluição do ar é uma das causas do efeito de estufa. Quando este evoluir para o 
aquecimento global, afectará consideravelmente a qualidade de vida no planeta, causando, 
por exemplo, doenças que afectem o Homem ou ameaças ambientais à escala global, como 
a acidificação ou a eutrofização climáticas.  
Em resposta a este problema, a legislação ambiental europeia decidiu tomar medidas 
com vista a poupar a qualidade do ar. A política europeia neste domínio incide nos 
diferentes tipos de poluentes e nas suas fontes. É importante referir que a Comissão propôs 
em 2005 uma estratégia temática para, até 2020, reduzir em 40%, em relação aos valores 
de 2000, o número de mortes relacionadas com a poluição atmosférica. 
 
2.2 Actividade humana na alteração da atmosfera 
 
A camada gasosa que envolve a Terra, é constituída por uma mistura de gases, 
sobretudo azoto e oxigénio, e desempenha funções de grande importância para os seres 
vivos, pois proporciona os gases necessários à respiração e à fotossíntese. Para além disso, 
a atmosfera protege-nos das radiações solares nocivas; e evita que a Terra arrefeça 
excessivamente durante a noite, uma vez que não recebe radiações solares.  
Contudo, também se sabe que a actividade humana, com as suas indústrias altamente 
poluentes e transportes, lança constantemente para a atmosfera grandes quantidades de 
substâncias poluentes (como por exemplo o dióxido de carbono), que, gradualmente, vão 
modificando a sua composição. Os movimentos das massas de ar provocam a deslocação 
dos poluentes, pelo que toda a atmosfera está contaminada. Os efeitos da poluição 
atmosférica são, portanto, globais e afectam toda a biosfera, alterando gravemente o 
funcionamento de muitos ecossistemas 
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2.2.1 Mais calor e mais desertos 
 
Alguns dos gases atmosféricos, presentes na atmosfera, retêm a energia solar, sob a 
forma de calor, mantêm-na durante a noite, à semelhança do efeito do plástico que cobre as 
estufas. Contudo, a actividade humana provocou um aumento, exponencial, da 
concentração dos gases responsáveis pelo “efeito de estufa”. Por essa razão, a temperatura 
da Terra está a aumentar, já que durante a noite perde menos calor do que o que recebeu 
durante o dia. A este ritmo, a temperatura da terá poderá aumentar em cerca de 4ºC em 
2100. 
2.2.2 Degradação da camada do ozono 
 
A camada do ozono é uma das responsáveis pela protecção da Terra, pois absorve as 
radiações ultravioletas do Sol, capazes de provocar danos graves àqueles que se 
encontrarem excessivamente expostos às mesmas. Actualmente, a concentração do ozono 
presente nessa camada está a diminuir, devido aos poluentes provenientes da actividade 
humana.                                                                                                                                                                            
 
2.2.3 As consequências 
O facto de nos encontrarmos cada vez mais desprotegidos, no que diz respeito ao 
ambiente, faz com que possamos vir a ser vítimas dos crimes ambientais efectuados pelo 
homem. Segundo a Quercus, as consequências do aquecimento global, possivelmente a 
médio prazo, são as seguintes: 
- Aumento da temperatura média da Terra; 
- Subida do nível do mar; 
- Fenómenos meteorológicos extremos, tais como o aumento dias extremamente 
quentes, secas prolongadas, terramotos, tsunamis e tempestades; 
- Alterações nos ecossistemas como a perda de área florestal ou a extinção de algumas 
espécies de animais que não se adaptam ao calor; 
- Agricultura devastada pelas secas extremas; 
- Aumento da mortalidade associada a problemas cardio- respiratórios.  
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- Ambiente mais quente e húmido que propiciará a proliferação de insectos, 
responsáveis pela transmissão de doenças como a malária, a febre-amarela e o dengue. 
 
2.3  Instrumentos de combate à poluição atmosférica 
 
2.3.1 O papel das nações a nível mundial: o Protocolo de Quioto 
 
O Protocolo de Quioto é o instrumento de maior importância no combate às alterações 
climáticas. Faz parte do compromisso assumido pela grande parte dos países 
industrializados na redução de cerca de 5 % das suas emissões poluentes que 
eventualmente provocarão o aquecimento global do planeta. 
 
2.3.1.1 Antecedentes 
 
Em 4 de Fevereiro de 1991, o Conselho autorizou que a Comissão representasse a 
Comunidade Europeia nas negociações relativas à Convenção-Quadro das Nações Unidas 
sobre as alterações climáicas. A Convenção-Quadro foi adoptada a 9 de Maio de 1992, 
ratificada pela Comunidade Europeia a 15 de Dezembro de 1993 e entrou em vigor a 21 de 
Março de 1994. 
A Convenção-Quadro foi um sucesso já que consciencializou a população mundial, 
através dos meios de comunicação social, acerca dos problemas, a curto, a médio e a longo 
- prazo, associados às alterações climáticas. 
 
2.3.1.2 Resultados 
 
 Apesar de ter sido um sucesso aquando a sua entrada em vigor em 1994, a 
Convenção – Quadro não foi inteiramente bem sucedida. Embora consciencializasse as 
pessoas sobre os malefícios da poluição excessiva, os conteúdos idealizados na Convenção 
em questão não foram cumpridos por todas as partes. Em resposta ao insucesso da 
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Convenção, o Protocolo de Quioto foi ratificado pela a 31 de Maio de 2002, entrando em 
vigor a 16 de Fevereiro de 2005. No entanto, embora este Protocolo tivesse sido criado 
para os países que poluíssem mais, algumas das nações mais industrializadas, como os 
Estados Unidos da América, a China ou a Austrália, recusaram-se a ratificar o Protocolo 
em questão.   
 
2.3.2 O papel da Europa no combate à poluição atmosférica - Normas de 
emissões Euro 
 
Criadas para cumprir os compromissos do Protocolo de Quioto, as Normas Euro-5 são 
um regulamento responsável pelo controlo dos limites de partículas e óxidos de azoto dos 
veículos ligeiros (comerciais e de passageiros) em território europeu. O regulamento 
compreende igualmente medidas que dizem respeito à informação sobre veículos e os seus 
componentes e à possibilidade de benefícios fiscais na compra dos mesmos.  
 
2.3.2.1 Objectivos 
 
De maneira a limitar a poluição causada pelos veículos rodoviários, este regulamento 
impõe novos requisitos relativos às emissões dos veículos a motor e às suas peças de 
substituição. Este também impõe medidas que permitam divulgar as informações sobre a 
reparação de veículos e que, simultaneamente, estandardizem a produção massificada de 
veículos que estejam em conformidade com os requisitos do regulamento. De acordo com 
o regulamento, as emissões que devem ser reduzidas, em prol da qualidade ambiental, são 
as seguintes: 
- Monóxido de Carbono (CO); 
- Hidrocarbonetos não metânicos; 
- Hidrocarbonetos totais; 
- Óxidos de azoto (Nox). 
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2.3.2.2 Aplicação do regulamento 
 
O regulamento abrange as categorias de veículos M1, M2, N1 e N2 cuja massa de 
referência* não supere os 2610kg. Todos os veículos incluídos nessas categorias podem ser 
abastecidos a gasolina, gasóleo, gás natural e gás de petróleo liquefeito (GPL).  
 
2.3.2.3 Limites de emissão 
 
As Normas Euro são as responsáveis pela supervisão dos limites aceitáveis das 
emissões poluentes dos veículos. A actual Norma Euro (Norma Euro 5) delimita os 
seguintes limites de emissões: 
 
Veículos movidos a gasóleo: 
 
- Monóxido de Carbono: 500 mg/km; 
- Partículas: 5 mg/km (redução de 80% das emissões em relação à norma anterior, a 
Euro 4);  
- Óxidos de azoto (NOx): 180mg/km (redução de 20% das emissões relativamente à 
Norma Euro 4); 
- Emissões combinadas de hidrocarbonetos e de óxidos de azoto: 230mg/km. 
 
Veículos movidos a gasolina, a gás natural ou a GPL: 
 
- Monóxido de carbono: 1000 mg/km; 
- Hidrocarbonetos não metânicos: 68mg/km; 
- Hidrocarbonetos totais: 100 mg/km;  
- Óxidos de azoto (NOx): 60mg/km (cerca de menos de 25% das emissões 
relativamente à Norma Euro 4); 
- Partículas (somente para veículos a gasolina de injecção directa a funcionar com 
mistura pobre): 5mg/km (limite inexistente na Norma Euro 4). 
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Quanto aos veículos comerciais ligeiros de transporte de mercadorias, o regulamento 
inclui três categorias de limites de emissão, em função da massa de referência do veículo:   
- Inferior a 1305 kg; 
- Entre 1305kg e 1760kg; 
- Superior a 1760 kg. 
 
Esses limites também são aplicáveis à categoria de veículos N2 (transporte de 
mercadorias).   
  
2.3.2.4 Norma Euro 6 
 
Segundo a Comissão Europeia, o melhor método de controlo ambiental passa pela 
implementação de medidas ainda mais rigorosas. Partindo desse pressuposto, a Comissão 
Europeia tenciona implementar em 2011 a Norma Euro 6. Essa nova Norma exigirá 
maiores reduções nas emissões dos veículos a diesel, transportes que representam a maior 
fatia nas vendas do mercado europeu de veículos, a partir da sua entrada em vigor. Assim, 
as emissões vindas de automóveis e de veículos destinados essencialmente ao transporte de 
bens (carrinhas de caixa aberta, furgonetas) estarão sujeitas a um limite de emissões de 
óxido de azoto de 80mg/km (menos cerca de 50% da Norma Euro 5), de emissões 
combinadas de hidrocarbonetos e de óxidos de azoto reduzidas a um limite máximo de 170 
mg/km. 
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2.3.3 O papel nacional no combate à poluição atmosférica – Lei do tabaco e a 
Mobi-E 
 
2.3.3.1 A Lei do Tabaco 
 
A nova Lei do tabaco, que entrou em vigor a 1 de Janeiro de 2008, demonstra o 
interesse português na preservação da saúde pública e do meio ambiente. Pioneiro em 
relação a vários países da Europa, Portugal aplicou uma lei eficaz que tem como principais 
objectivos:  
- a redução da exposição involuntária dos não fumadores ao tabaco;  
- a redução da dependência e consequentemente da procura de tabaco. 
Apesar desta lei as pessoas poderão continuar a fumar em zonas que apresentem os 
seguintes requisitos, tais como: 
- a ausência de dísticos com a proibição de fumar;  
- em zonas de ar livre; 
- em locais que apresentem ventilações directas para o exterior; 
- sítios reservados para fumadores. 
À semelhança de qualquer norma, a Lei do Tabaco sanciona, através de aplicação de 
contra-ordenações, os infractores que incluem fumadores, estabelecimentos, pessoas 
colectivas ou sociedades que violem o disposto. 
 
2.3.3.2 Mobilidade Eléctrica – Rede nacional de carregamento para veículos 
eléctricos (Mobi-E) 
 
Um pouco à semelhança da Califórnia nos E.U.A., Portugal apresenta uma solução a 
longo prazo no combate à dependência energética que é simultaneamente uma medida de 
preservação do ambiente. Com o programa Mobi-E, Portugal será o primeiro país da 
Europa, e um dos primeiros do mundo, a apresentar uma rede nacional de carregamentos 
para veículos eléctricos. O Mobi-E arrancou no dia 29 de Junho do ano transacto e estará 
numa fase piloto até 2011. Nessa altura, época que coincidirá com o lançamento dos 
eléctricos da aliança Renault- Nissan, o programa será constituído por um conjunto de 21 
municípios, com uma elevada densidade populacional e com o tráfego automóvel 
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proporcional à mesma, e terá em 2011 cerca de 1300 postos de carregamento distribuídos 
pelos municípios do abrangidos pelo programa. De acordo com o Ministério da Economia 
e da Inovação, os postos de abastecimento de veículos eléctricos poderão ser encontrados 
em: 
- Parques de estacionamento públicos; 
- Centros comerciais; 
- Bombas de gasolina; 
- Hotéis; 
- Aeroportos; 
- Garagens particulares; 
- Via - pública dos municípios. 
 
A rede Mobi- E contará com os postos de carregamento nocturno lentos (de 6 a 8 horas), 
que aproveita a energia eólica produzida durante a noite e também contará com postos de 
carregamentos diurnos que apenas carregarão a bateria do automóvel  em 20 ou 30 
minutos. 
 
2.3.4 Incentivos Governamentais para a democratização dos Veículos eléctricos 
 
De maneira a purificar o parque automóvel português e ao mesmo tempo viabilizar a 
rede emergente de carregamento nacional no âmbito do programa Mobi-E, o Governo 
português e os municípios da rede experimental estão a criar um conjunto de benefícios 
que facilitam a aquisição e a utilização dos veículos eléctricos, as medidas são as 
seguintes: 
- Deduções fiscais na compra de VE (IRS ou IRC); 
- Incentivos ao abate na compra de VE; 
- Prioridade à circulação de VE nas vias de alta ocupação (VAO); 
- Criação de zonas preferenciais de estacionamento para VE nos centros urbanos; 
- Criação de zonas de emissão reduzida, facilitando o acesso aos veículos eléctricos. 
- Aluguer de baterias a frotas para baixar o preço de aquisição dos veículos.  
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2.3.5 O caso californiano 
 
O estado da Califórnia foi, desde sempre, conhecido pelas suas praias de areia dourada, 
filmes e paisagens naturais simplesmente únicas. Contudo, a sua riqueza, quer paisagística 
quer financeira, é proporcional à poluição atmosférica, sendo considerada, segundo as 
estatísticas, a mais grave de todo o território norte-americano. Esse facto pode ser 
explicado pelo número de automóveis por habitante, já que em 34 milhões californianos 25 
milhões têm automóvel.  
 
2.3.5.1 Conselho de Recursos Aéreos 
 
Perante os problemas relativos à poluição atmosférica acima referidos, o Governo dos 
EUA, a legislação da Califórnia e o Acto Mulford-Carrell, juntaram os departamentos da 
EPA (Environmental Protection Agency – Agência de Protecção do Ambiente Americana5) 
e o Conselho de Controlo da Poluição dos Veículos a Motor (Motor Vehicle Pollution 
Control Board), para criarem o Conselho de Recursos Aéreos (Air Resources Board), em 
1967. O objectivo do Conselho de Recursos Aéreos passava pela protecção da saúde 
pública, do bem-estar e dos recursos ecológicos através de medidas que reduzissem os 
poluentes atmosféricos. Esse Conselho, em 1977, comprovou que, de facto, cerca de 200 
poluentes atmosféricos, provenientes do tabaco ou de motores a diesel sem filtro de 
partículas, podiam estar na origem de doenças como o cancro. 
 
2.3.5.1.1 Conselho de Recursos Aéreos e os veículos a motor 
 
Como um dos sectores mais importantes da Agência de Protecção Ambiental dos 
Estados Unidos (EPA), o Conselho de Recursos Aéreos da Califórnia identificou os 
veículos motorizados como um dos principais causadores da poluição atmosférica. De 
referir as primeiras normas de emissões poluentes em 1970 de toda a nação, obrigando os 
                                                 
5
 A agência de protecção do ambiente norte americana (EPA) tem como principais objectivos a protecção da 
saúde humana e a salvaguarda dos constituintes principais do meio ambiente: ar, água e terra, fundamentais à 
qualidade de vida humana.  
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construtores de automóveis a respeitá-los para poderem comercializar os seus veículos na 
Califórnia. 
 
2.4 O papel dos fabricantes de automóveis no combate à 
poluição atmosférica 
 
Embora o documento date de 2004, o Advanced Vehicle Tecnologies: Energy, 
Environment and Development issues trata um pouco das tecnologias avançadas de 
veículos nos quais os fabricantes de automóveis estão a apostar hoje em dia. Essa situação 
pode ser justificada pelo facto desse relatório ser de natureza governamental. Assim, e 
como se trata de um documento do Governo norte-americano, é natural que este se 
encontrasse demasiado avançado para época, devido ao acesso vanguardista dos 
americanos a informações que irão afectar todo o mundo ocidental (desde a concessão de 
créditos de imposto aos veículos amigos do ambiente até à divulgação de tecnologias que 
ainda se encontram em desenvolvimento). Este relatório abordou principalmente, três tipos 
de veículos: os eléctricos; os eléctricos híbridos, os a pilha de combustível e também 
abordou as tecnologias avançadas de alguns componentes que podiam beneficiar a 
eficiência dos veículos convencionais a que pertenciam. Cada uma dessas tecnologias era 
analisada em termos: custo; infra-estrutura; desempenho; outros problemas e acção 
governamental. O final do documento tece uma conclusão sobre os benefícios de cada um 
dos veículos contra as expectativas em termos ambientais e argumentos de venda dos 
mesmos. A conclusão a que se chega depois da leitura e análise do relatório é que não 
existia nenhum tipo de veículo preenchesse, por completo, os desejos dos compradores. 
Essa situação pode ser observada na figura abaixo. 
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Ilustração 1- Comparação entre os diferentes tipos de veículos 
 
Cada um desses tipos de veículos tinha virtudes ambientais, mas por outro lado também 
tinha bastantes limites em termos desempenho, autonomia ou preço. 
Embora muita da informação do documento, por mim traduzido, fosse actual, devo 
referir que hoje em dia a situação melhorou um pouco. Perante a crise económica global, 
os fabricantes de automóveis necessitam de criar estratégias que lhes permitam poupar 
custos e simultaneamente ganhar mercados. Assim, temos o exemplo da Honda que foi a 
primeira marca automóvel a ousar quebrar com o estereótipo de que os veículos híbridos 
tinham de ter um preço elevado. O CR-Z, veículo ao qual chamaram desportivo híbrido, 
tem um preço bastante convidativo, cerca de 25.000€ e, curiosamente, um desempenho 
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bastante aceitável. Com essa atitude a Honda também conseguiu tornar os híbridos mais 
emotivos, facilitando assim a aceitação desse tipo de veículos.  
A poupança de recursos na criação de automóveis pode também ajudar a preservar o 
ambiente. Com a partilha de componentes/motor e com a utilização de motores mais 
pequenos e mais eficientes, faz com que as marcas de automóveis consigam cumprir dois 
objectivos de uma só vez. Como necessitam de poupar custos, os fabricantes de 
automóveis estão a apostar cada vez mais em motores de apenas três cilindros pois estes 
exigem menores custos de desenvolvimento e, ao mesmo tempo, poluem menos pelo facto 
de serem mais pequenos. Esse fenómeno, denominado downsizing, faz com que os motores 
e os carros mais pequenos sejam sobreaproveitados, de modo reduzir os custos e, ao 
mesmo tempo, as emissões poluentes. Num contexto de crise, até os consumidores já 
aderiram a essa moda. Assim, em vez de comprarem um carro maior com mais potência e 
equipamento, os consumidores compram um carro mais compacto e com um motor mais 
pequeno e portanto mais barato. Contudo, é importante referir que os veículos pequenos 
estão a ficar cada vez mais luxuosos, no que diz respeito ao equipamento de série ou 
acabamentos, e os seus motores, embora pequenos, conseguem ter um desempenho 
semelhante a motores maiores. Em nome da poupança de custos, muitos dos motores de 
alguns líderes de mercado são usados por vários modelos, principalmente do mesmo grupo, 
que por vezes são de segmentos diferentes. Um bom exemplo dessa estratégia é o grupo 
Volkswagen que partilha o mesmo motor tricilíndrico 1.2 Tsi de 105 cavalos no 
Volkswagen Polo, no Audi A1, no Skoda Fabia, futuramente no Volkswagen Golf e 
possivelmente no Volkswagen Passat. Com essa partilha, os custos para a 
produção/desenvolvimento de motores baixará consideravelmente. Esse facto aliado à 
utilização de motores de três cilindros, com um rendimento similar ao de 1.6., certamente 
que reduzirá as emissões de dióxido de carbono, respeitando assim as normas de emissões 
dos seus mercados prioritários.  
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2.5 Comentário. Portugal e a Califórnia: geograficamente 
distantes mas objectivamente próximos 
 
 
Tanto Portugal como o Estado da Califórnia têm experienciado situações semelhantes 
no que diz respeito à poluição atmosférica. Num espaço de tempo de quinze anos, ambos 
aumentaram consideravelmente o seu parque automóvel e, consequentemente a sua 
poluição atmosférica. Para além desse aumento crescente de emissões para atmosfera, o 
último choque petrolífero obrigou, de certo modo, tanto Portugal como a Califórnia a 
repensarem o uso das energias renováveis. Em resposta a essa situação, o Primeiro-
ministro português, José Sócrates, afirmou, no artigo referente ao Programa para a 
Mobilidade Eléctrica, no site do Governo de Portugal, o seguinte: 
 
Portugal não poderá ficar dependente de impostos que os outros [mercado internacional] 
decidam lançar. Queremos progredir para que Portugal não dependa tanto do petróleo. Trata-se 
de um longo caminho e justamente por causa disso é melhor começar a percorrê-lo já. 
 
Esse ponto de vista do Primeiro-Ministro realça o compromisso, a médio e a longo 
prazo, na redução da dependência de petróleo estrangeiro e consequente na diminuição da 
poluição atmosférica. O exemplo mais flagrante desse compromisso é a aposta nas 
energias renováveis limpas para a criação de electricidade, como é o caso do uso de 
turbinas eólicas em detrimento das poluentes centrais eléctricas. Para além disso, o 
Governo português tem intenções de purificar o parque automóvel do nosso país. Assim, 
este concede incentivos fiscais, através da campanha de incentivo ao abate, na aquisição de 
um veículo menos poluente. Outra medida a salientar é o pacto entre o Governo e aliança 
Renault-Nissan para a produção de baterias para os VEs e, possivelmente, a medida mais 
impulsionadora para a venda dos veículos de emissões zero, a criação da Rede Mobi E que 
permitirá o carregamento dos veículos eléctricos sem preocupações. Com essa última 
medida, Portugal estará na linha da frente, especialmente na Europa, no que diz respeito à 
criação de uma infra-estrutura de raiz para a recepção do possível futuro da circulação 
rodoviária.  
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3 Metodologia 
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3.1 Criação de entradas Multiterm 
 
Numa primeira etapa, foi necessário ler o documento do Advanced Vehicle 
Technologies: Energy, Environment, and Development Issues na íntegra para 
compreender o assunto do texto. Após essa leitura aprofundada, naveguei pela Internet e 
compulsei algumas revistas da especialidade de modo a recolher os corpora de 
referência bilingues que me auxiliassem na minha tradução. Durante essa recolha tive 
sempre em atenção a terminologia desconhecida, que sublinhei aquando da leitura do 
texto, e alguns dos processos, siglas ou tecnologias que me causaram alguns problemas 
na compreensão do enunciado. Para além disso, ainda averiguei as frases ou expressões 
que necessitariam de sofrer alterações quando fossem traduzidas para a língua de 
chegada.  
Após a fase da leitura do texto e consequente recolha terminológica, comecei a criar 
o meu glossário terminológico no Multiterm. As entradas deste glossário eram criadas 
com rigor, dado que apenas retirava informação de fontes credíveis. Inicialmente, cada 
uma delas continha os campos de definição; fonte; gramática; contexto e imagem. Optei 
por esse modelo, por várias razões. A primeira razão diz respeito à definição do termo. 
Para mim, um terminólogo necessita de saber o significado da palavra que está a 
analisar. Assim, considero fundamental, nesta fase, que o tradutor assuma o papel de um 
terminólogo, encontrando uma definição para o termo que lhe causou dúvidas durante a 
leitura do enunciado que vai traduzir. Para além da definição, é importante que o 
tradutor associe o termo a um contexto credível e refira as fontes de onde retirou a 
informação, quer para a definição, quer para o contexto. A gramática, o domínio e a 
data também são importantes para uma entrada terminológica. Em Terminologia, um 
termo necessita sempre de estar associado a uma categoria gramatical e a um domínio 
específico. A data, por sua vez, exige ainda mais cuidado, uma vez que, os termos são 
constituintes da língua e portanto estão sujeitos a mudanças, por vezes semânticas, ao 
longo do tempo. Na imagem que se segue demonstrarei, com exemplos, a importância 
de cada um desses campos para uma entrada terminológica. 
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Ilustração 2 – Exemplo de uma entrada em Multiterm 
 
Como se pode observar, todos os campos que referi anteriormente estão presentes 
nesta entrada terminológica bilingue. Aqui, a definição é clara e simples, dando apenas 
o significado do termo sem exageros estilísticos na sua redacção. A fonte em ambas as 
línguas é retirada de sites credíveis. Na versão inglesa surge o site britânico do ramo 
automóvel RoadRecord e na versão portuguesa temos uma publicação da Faculdade do 
Porto sobre engenharia dos materiais relativa ao programa LiteBus6. Em ambos os 
contextos, se encontram os termos relacionados com o seu domínio. Neste caso, 
podemos observar o papel da engenharia dos materiais, com a utilização dos materiais 
leves, na redução do peso dos automóveis. Para além disso, ambos os contextos foram 
retirados de fontes fiáveis: no caso português, a fonte é Autoportal que, à semelhança do 
RoadRecord, é um site do mundo automóvel. A data pode ser inserida, entre parêntesis, 
à frente da definição do termo e a imagem serve para termos uma noção visual do termo 
que pesquisámos. Na imagem da minha entrada, o importante não é o Lamborghini mas 
o seu aileron que é construído à base de fibra de carbono, um material muito leve, 
normalmente usado nos carros de corrida.  
Infelizmente, devido a questões de gestão de tempo tive de abandonar algum dos 
referidos campos e criei um glossário mais simples, onde apenas surgia o termo e o seu 
equivalente na língua de chegada.  
                                                 
6
 “O Programa LiteBus tem como objectivo o desenvolvimento de uma tecnologia inovadora para a 
construção de carroçarias de autocarros utilizando painéis de sanduíche multimaterial. Estes painéis têm 
que satisfazer requisitos rigorosos, tais como: elevados desempenhos estáticos e dinâmicos, elevada 
rigidez à flexão e à torção, acústica adequada, segurança passiva e activa”. 
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3.2 Início da tradução em Trados Translator’s Workbench 
ver. 2006 
 
Após a conclusão do meu glossário do Multiterm, decidi associá-lo à memória de 
tradução que iria utilizar para a translação do documento. Essa associação pode ser 
vantajosa, dado que aquando do aparecimento de um dos termos do meu glossário no 
texto, o Multiterm sugerirá, ou, caso deseje, mostrará, a entrada terminológica que 
construí anteriormente, tornando de certo modo o meu trabalho de tradução mais rápido 
e mais eficaz.  
Ao iniciar o trabalho com o software Workbench deparei-me com alguns problemas. 
O primeiro problema dizia respeito ao facto de a tradução do documento dever ser feita 
através de segmentos (até a um ponto e vírgula ou ponto final), condicionando assim a 
minha perspectiva global do texto. O outro problema do Workbench dizia respeito aos 
sucessivos bugs que, de certo modo, atrasaram a minha tarefa. Para colmatar o primeiro 
problema decidi, em primeiro lugar, traduzir o texto na íntegra. De seguida, decidi 
manter apenas o texto traduzido, através do uso da função do Workbench denominada 
de Clean Up que, como o nome indica, é a função responsável pela limpeza do 
documento. No Clean Up, a limpeza é efectuada pela remoção dos segmentos do texto 
original, mantendo apenas os segmentos da tradução. Caso a limpeza documental não 
seja feita, o tradutor só poderá fazer alterações no texto se estiver a trabalhar com o 
Workbench, podendo apenas fazer as alterações no texto de segmento em segmento. 
Assim, depois de ter efectuado o Clean Up, pude rever de ponta a ponta o texto e assim 
fazer as alterações que considerasse necessárias. Para fazer as alterações decidi ler o 
texto traduzido como se tratasse de um texto original na língua portuguesa de modo a 
respeitar o critério da “leiturabilidade”. Relativamente ao problema dos bugs, creio que 
não consegui encontrar uma solução para o mesmo. Infelizmente, enquanto traduzia, o 
Workbench não me deixava prosseguir para o segmento seguinte nem fechar o 
documento. Assim, achei que seria prudente se tentasse abrir o segmento seguinte sem 
fechar o anterior, de modo a prosseguir no meu trabalho. Parece, no entanto, que tomei 
a decisão certa, pois continuei a traduzir até ao fim do documento, mas, mesmo depois 
de ter efectuado o Clean Up, o segmento que ignorei nunca fechou, manchando o 
aspecto do texto traduzido. Na ausência de opções decidi aproveitar o facto de ter 
traduzido com uma memória de tradução e voltei a traduzir o texto original. 
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Ilustração 3- O bug que resistiu à função Clean Up 
 
3.3 Ferramentas de tradução utilizadas 
 
Nesta secção tentarei demonstrar o padrão que segui para traduzir o documento 
governamental americano do meu projecto em Tradução Especializada. Contudo, sabe-
se, em estudos de tradução, que algumas dificuldades tradutológicas exigem estratégias 
diferentes, de modo a alcançar soluções para as mesmas. Nesta secção limitei-me a 
referir e demonstrar a importância das ferramentas utilizadas no meu padrão. Para tentar 
estabelecer um modelo para tradução e revisão do meu texto usei, sobretudo, as 
seguintes ferramentas: 
- Dictionary Reference 
- British National Corpus; 
- COMPARA; 
- Corpus de linguístico de língua portuguesa – CETEMPúblico; 
- Corpora de referência anteriormente recolhidos. 
 
O texto Advanced Vehicle Tecnologies : Energy, Environment, and Development 
Issues continha algumas palavras inglesas que desconhecia, assim achei que seria 
prudente saber o que estas significavam. Portanto, devo admitir que usei frequentemente 
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o Dictionary Reference, em momentos em que a palavra desconhecida poderia 
comprometer a compreensão da frase. Na minha opinião, todo o tradutor necessita de 
saber os significados das palavras de modo a adaptá-los ao público-alvo da sua 
tradução. Na próxima secção deste relatório, tentarei mostrar como consultei termos no 
Dictionary Reference. 
Durante a revisão e tradução do meu documento usei o British National Corpus, o 
COMPARA e o CETEMPúblico em sincronia uns com os outros. O British National 
Corpus, também conhecido como BNC, foi fundamental para observar algumas 
expressões da língua inglesa inseridas num contexto. Ao observar a expressão 
contextualizada, consultava o COMPARA para ter uma ideia da expressão em causa, na 
língua portuguesa. Apesar de sugerir a tradução da expressão em português, o 
COMPARA é algo limitado, dado que algumas das suas referências bibliográficas 
remetem para autores brasileiros, o que condiciona a credibilidade desse corpus paralelo 
bilingue, principalmente quando se traduz para português europeu. Dadas essas 
limitações, consultava sempre ao CETEMPúblico (pois este corpus linguístico 
unilingue é constituído por textos jornalísticos retirados do jornal “o Público”, 
garantindo bom emprego da língua portuguesa) com a sugestão tradutológica da 
expressão, ou pelo menos uma ideia associada à mesma, para me certificar se essa era 
utilizada em português europeu.  
Possivelmente, a ferramenta que usei mais durante a minha tradução foram os 
corpora de referência bilingues, também conhecidos como corpora de tradução. Estes 
permitiram-me extrair terminologia, perceber algumas tecnologias ou fenómenos 
desconhecidos e deram-me a conhecer algumas medidas governamentais, 
principalmente de Portugal e dos Estados Unidos da América, que poderão impulsionar 
a aceitação dos novos tipos de veículos respeitadores das normas ambientais. Na minha 
opinião os corpora de referência bilingues dão-nos um conhecimento aprofundado de 
cada um dos seus temas, escritos de uma maneira espontânea, pois os seus textos são 
originais, tanto da língua de partida como da língua de chegada, respeitando assim o 
critério da “leiturabilidade”. Para além disso, os corpora de referência bilingues são 
uma excelente fonte terminológica das nossas línguas de trabalho, no meu caso a língua 
inglesa e a língua portuguesa. Contudo, para podermos ter acesso aos benefícios que os 
corpora de referência bilingues nos podem oferecer, temos, na minha perspectiva, de 
efectuar uma recolha textual que obedeça aos parâmetros prioritários numa tradução 
(ver tópico 1.4. da página 27 deste projecto), ou seja, a fiabilidade das fontes e o local e 
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ano de redacção do texto. Para além disso é importante salientar que cada um dos temas 
dos corpora deve coincidir, tanto na língua de partida, como na língua de chegada, pois 
só dessa maneira conseguiremos extrair terminologia equivalente e ao mesmo tempo 
observar as diferenças culturais de uma língua para a outra. Vejamos por exemplo as 
seguintes páginas web: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Ilustração 4- Comparação entre páginas web do corpus de referência sobre VPCs 
 
Ao analisarmos as duas páginas web, observamos que existem vários aspectos em 
comum. Ambos são sites pertencentes, embora de naturezas diferentes, a fontes 
credíveis de informação. Observando a imagem do lado esquerdo, reparamos que se 
trata de um artigo pertencente ao Governo norte-americano, devido à sua extensão 
“gov” presente no seu url 7. Ao analisar o artigo do lado direito constatamos que se trata 
de um site português não pertencente a um site governamental, pois não se encontra 
                                                 
7
 Uniform Resource Locator, em português Localizador-Padrão de Recursos, é o endereço de um recurso 
(um arquivo, uma impressora etc.), disponível numa rede; seja a Internet ou uma intranet. 
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presente no seu url a extensão referente a conteúdos governamentais. Apesar da sua 
origem diferente, o segundo artigo também é fiável. A sua fiabilidade pode ser 
comprovada pelo facto deste artigo pertencer ao site eficiência energética que é, por seu 
turno, um subsite criado pelo Portal das Energias Renováveis. Segundo a secção do site 
“Sobre o PER”, esse portal é considerado como uma referência no que diz respeito às 
energias renováveis na Internet, em língua portuguesa. Assim posso deduzir que, 
embora sejam de natureza diferente, ambos os sites foram redigidos com rigor e têm 
informações de elevada credibilidade. 
Quanto ao tema, os dois sites são semelhantes. Se repararmos nas setas verde e 
laranja, concluiremos que mesmo o tema é abordado em ambas as referências, neste 
caso os veículos a pilha de combustível (poderão saber mais informações sobre esse tipo 
de veículos nos anexos). Para além disso, podemos reparar que até as suas estruturas 
para explicação de novas tecnologias são semelhantes. Em ambas as imagens temos 
abordagens da tecnologia utilizada nos veículos a pilha de combustível (ver seta verde) 
e temos também um esquema relativo à estrutura desse tipo de automóveis (ver seta 
laranja). Nessa comparação entre duas fontes semelhantes, o tradutor poderá extrair 
terminologia. Vejamos as palavras “depósito de hidrogénio” e “Hydrogen Storage 
Tank”, presentes no esquema, que são equivalentes directos, pois um “Hydrogen 
Storage Tank” e “depósito de hidrogénio” são os locais onde é armazenado o hidrogénio 
comprimido, antes de ser transformado para produzir energia eléctrica para o motor 
eléctrico de modo a movimentar o automóvel. Esse paralelismo de informações ainda é 
mais relevante para um tradutor, se tivermos em conta que ambos os textos são 
originais, não existindo dessa maneira pequenos lapsos tradutológicos que 
comprometam, de certo modo, a “leiturabilidade”, tornando o texto espontâneo aos 
olhos dos seus leitores. Em jeito de conclusão posso afirmar que os corpora de 
referência bilingues são sempre comparativos, à semelhança da ilustração nº4. Nestes, o 
tradutor poderá extrair muita informação útil, desde a compreensão de fenómenos 
desconhecidos até à extracção terminológica, para o texto que se encontra a traduzir ou 
até mesmo para futuras traduções. Assim, é sempre aconselhável que o tradutor crie 
glossários e use memórias de tradução, pois em tradução o material de pesquisa pode 
sempre ser reutilizado se o tradutor tiver o cuidado de o actualizar constantemente. 
Honestamente, foi a ferramenta que mais usei. Contudo, creio que para se fazer uma boa 
tradução é necessário coligar todas as ferramentas que referi anteriormente, pois cada 
uma delas tem um papel a desempenhar, como demonstrei anteriormente, na passagem 
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de informação na língua de partida para a língua de chegada. Pois, em tradução não 
existe apenas uma metodologia para a resolução de um problema, existem várias. 
Assim, de modo a demonstrar a coligação entre as ferramentas de tradução, darei um 
exemplo de uma dificuldade tradutológica não desviante do padrão.  
 
3.3.1 Problema tradutológico não desviante 
 
Perante uma adversidade, um tradutor necessita de ser dinâmico para conseguir obter 
os resultados desejados no menor tempo possível. Este problema ilustra a conciliação 
entre um dicionário multilingue generalista, um dicionário monolingue generalista e a 
utilização de corpus linguísticos, tanto na língua de partida como na língua de chegada, 
de modo a conseguir encontrar a expressão problemática inserida num contexto 
equivalente em ambas as línguas. 
 
Segmento original: “In that context, it is worth noting that in most developed countries, gasoline and 
diesel fuel prices are considerably higher than they are in the United States.” 
 
Tradução do segmento: Neste contexto, é importante referir que na maioria dos países desenvolvidos, 
os preços da gasolina e do gasóleo são consideravelmente mais altos do que nos Estados Unidos. 
 
A expressão “it is worth noting” foi uma colocação que, de facto, me causou algumas 
dificuldades. De acordo com o contexto em que estava presente, a expressão “worth 
noting” deveria ser equivalente à expressão portuguesa “é importante realçar ou referir”, 
dado que a segunda parte da frase faz referência ao elevado preço dos combustíveis nos 
países desenvolvidos. Partindo desse pressuposto, consultei a Infopédia para obter 
algumas respostas e iniciei a pesquisa com a palavra worth. 
 
worth [wè:T] 
 
adjectivo 
 
1.com o valor de, no valor de 
2.merecedor, digno 
3.que vale a pena 
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nome 
 
1.valor, mérito, merecimento; 
people of great worth pessoas de grande merecimento; 
he is a man of no worth ele é uma nulidade 
2.excelência 
3.valia, importância, custo, preço; 
a jewel of great worth uma joiadAO de grande valor; 
two shillings worth of sugar dois xelins de açúcar 
 
verbo transitivo 
 
arcaico acontecer, suceder 
 
Segundo o dicionário generalista Infopédia, a palavra worth está associada a valor ou 
importância. Com essa informação consegui resolver metade do problema, dado que, 
segundo as minhas suspeitas, worth no contexto da expressão worth noting estaria 
associada à necessidade de referir a ideia que se segue à expressão. Assim, voltei à 
Infopédia e digitei a palavra noting. 
 
noting 
 
noting: de note 
note [nE§t] 
 
nome 
 
1.nota, apontamento; 
to compare notes rever/comparar apontamentos ou notas; 
to make a note of/to make notes of/to take a note of/to take notes of tomar nota de, registar; 
to speak from notes falar com o auxílio de notas ou apontamentos 
2.observação; anotação; pequena nota explicativa; comentário; 
critical notes on comentário crítico sobre 
3.nota diplomática, documento diplomático; 
diplomatic note nota diplomática 
4.memorando 
5.cartão, bilhete, recado, carta muito breve 
6.MÚSICA nota; anotação musical; tecla de piano ou órgão 
7.(dinheiro) nota de banco; 
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a £10 note uma nota de dez libras 
8.característicaAO, marca, cunho 
9.(importância) (atenção) nota; 
author of note autor digno de nota; 
worthy of note digno de nota 
 
 
Embora tenha encontrado uma expressão que me suscitou algum interesse, neste caso 
a frase worthy of note- digno de nota, devo referir que, apesar de conter a ideia que 
procurava, esta não se enquadrava perfeitamente no contexto que me encontrava a 
traduzir, podendo causar alguma estranheza aos leitores. Perante a situação achei que 
seria sensato mudar de estratégia. Assim, fui ao dictionary.reference para me certificar 
do verdadeiro significado da palavra e, ao mesmo tempo, observar os contextos que o 
dicionário unilingue me sugeria. Curiosamente, e à semelhança da Infopédia, o 
dictionary.reference remeteu-me para o verbo note. Assim, deduzi que na 
expressão”worth noting” a palavra noting seria um verbo que não se encontrava no 
infinitivo. Perante este facto achei que deveria encontrar uma expressão em português 
que fosse também constituída por duas palavras, em que uma delas estivesse 
relacionada com a ideia de valor. Assim, li as sugestões do dictionary.reference da 
palavra note como verbo. 
 
noting 
 - 4 dictionary results 
note 
[…] 
verb (used with object) 
25. to write or mark down briefly; make a memorandum of: to note the places of interest.  
26. to make particular mention of in a writing [sic]: She noted their extra efforts in her report.  
27. to annotate.  
28. to observe carefully; give attention or heed to: Note the fine brushwork in this painting.  
29. to take notice of; perceive: We noted his concern at the announcement.  
30. to set down in or furnish with musical notes.  
31. to indicate or designate; signify; denote.  
 
 
De facto, encontrei uma sugestão que convergiu com a minha suspeita inicial. A 
ideia to make particular mention of in a writing [sic] (realçar algo importante através da 
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escrita) associada ao verbo to note (reparar; notar ou prestar atenção) enquadra-se 
perfeitamente na expressão “worth noting”, uma vez que a intenção do autor ao 
escrever essa expressão na frase seria o de chamar a atenção das pessoas para o facto 
presente na segunda oração da frase. Desta feita, decidi ir ao site COMPARA (corpus 
linguístico paralelo) para encontrar contextos, tanto em português como em inglês, para 
confirmar as ideias sugeridas pelo dictionary.reference. No COMPARA, a minha 
pesquisa da expressão em causa de inglês para português, não foi bem sucedida. Assim, 
e na ausência de uma solução melhor, decidi pesquisar a palavra noting: esta era, creio, 
a palavra mais problemática da expressão, para ver quais os contextos que poderiam 
justificar o meu ponto de vista.  
 
 
 
 
 
 
EBDL4(201): 
Edward, holding the paten under their 
quivering jaws, scans them with professional 
curiosity, diagnosing arthritis, anaemia, 
noting a large growth, presumably benign, on 
the throat of one; but to the rest of the students 
the two old ladies might be part of the 
church's furniture, the dark stained oak pews 
and the dusty plaster statues, for all the notice 
they take of them. 
Edward, que segura a patena sob os maxilares 
trémulos, observa-as com curiosidade profissional, 
diagnosticando artrite, anemia, reparando num 
grande alto, em princípio benigno, no pescoço de 
uma delas; mas, para o resto dos estudantes e pela 
pouca atenção que lhes dedicam, as duas velhas 
senhoras já fazem parte do mobiliário da igreja, 
como os bancos de carvalho escurecidos e as estátuas 
de gesso poeirentas. 
 
A entrada número 201 suscitou-me algum interesse. Nesse contexto bilingue a 
palavra noting foi traduzida pela palavra reparando. Mais uma vez, encontrei a palavra 
noting associada à ideia de chamar a atenção e reparar. Embora o excerto português 
fosse a tradução do excerto inglês, creio que é importante referir que a tradução em 
causa foi, minuciosamente, revista por um profissional do mais alto nível, pois esse 
excerto faz parte do livro “Até Onde se Pode Ir?” publicado em 1997 pela Gradiva 
Publicações, conferindo credibilidade ao nível tradutológico, pois a editora tem uma 
imagem a defender. Essa preocupação com a imagem faz com que aceite a ideia 
transmitida pelo o excerto em português. Contudo, e como se trata de uma tradução, 
necessito de encontrar mais contextos para a expressão “worth noting” para conseguir 
encontrar a expressão equivalente em português. Assim, fui ao British National Corpus, 
corpus linguístico unilingue, para ver se os contextos do site vão encontro das 
definições que encontrei até agora. 
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Your query was  
worth noting 
Here is a random selection of 50 solutions from the 336 found. 
A12 1766 It is worth noting that such important modern choreographers as Kurt Jooss 
and Martha Graham and the leader of the Dance Theatre of Harlem, George Mitchell, 
insisted that their dancershave knowledge of some school of classical technique, to which 
they added other exercises to develop the flexibility of their dancers' bodies, athletic 
qualities and an ability to explore more thoroughly the space around them in all its 
dimensions. 
A6F 287 It is worth noting, however, that the spending priorities have not been 
radically dissimilar from those planned by the outgoing Labour government, which also 
planned for cuts in spending on education and housing and an expansion in spending on 
defence, law and order, and social security.  
A6G 1018 Yet it is worth noting that one of the most influential works in the canon of 
the new right, Friedrich Hayek's The Constitution of Liberty , ends with a chapter entitled 
‘Why I am not a Conservative’.  
De facto, a entrada encontrada no British National Corpus que me chamou mais a 
atenção foi a A6G 1018, uma vez que respeita a ideia de captar a atenção dos leitores 
para a segunda parte da oração da frase. Assim, fui ao site CETEM-Público para utilizar 
o mesmo critério de comparação, dado que tal como o British National Corpus o 
CETEM-Público é composto por expressões tipicamente portuguesas inseridas num 
contexto. As expressões presentes nesse corpus são retiradas do jornal Público que pode 
ser considerada uma fonte linguística excelente dado o rigor na redacção dos seus 
artigos. 
 
Procura: “importante” “referir”. 
 
par=ext16577-nd-91b-1: É importante referir que o lote de terreno que a Sociedade LP 
possui vale hoje mais de 4 milhões de contos, e que se a Sociedade LP for dissolvida, quer 
a CML quer o JZ poderão fazer um elevado encaixe de ganho, sendo que a CML obtém um 
benefício com sacrifícios do JZ, o que moralmente não consideramos correcto, 
principalmente quando todos sabemos que a CML oferece terrenos aos clubes de futebol. 
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par=ext25738-des-95a-2: Pode agora discutir-se se foi um erro apostar em Latapy em 
vez de Drulovic, mas o contrário também estaria sujeito ao mesmo risco, sendo bem mais 
importante referir a falta de soluções para virar o rumo dos acontecimentos que o técnico 
portista tinha ao seu lado no banco de suplentes, onde Drulovic teria dado sempre muito 
jeito. 
 
par=ext40039-pol-94b-2: É, todavia, importante referir que, se as imagens de 
fraternidade nas trincheiras estão presentes, o mesmo não sucede relativamente a Deus e à 
Salvação. 
 
par=ext111405-nd-91b-1: É igualmente importante referir o interesse económico da 
plataforma petrolífera do Suai na qual tanto a Indonésia como a Austrália possuem 
fortíssimos interesses. 
 
A expressão “é importante referir” é, de facto, a expressão equivalente em português 
para “ it is worth noting”, já que ambas as expressões dão destaque a algo presente na 
segunda oração da frase e ambas são compostas por duas palavras em que uma delas 
reforça o acto de fazer referência a algo. 
 
3.4 Exemplos de problemas tradutológicos  
 
No seguimento da anterior, nesta secção do trabalho demonstrarei seis dificuldades 
que fogem do padrão que descrevi anteriormente e que, de certo modo, me dificultaram 
a tarefa tradutológica. Seccionarei cada problema, inicialmente em duas fases (segmento 
do texto original e tradução do mesmo), mas caso não alcance a resposta nas referidas 
etapas, incluirei as etapas necessárias para o alcance das desejadas soluções. Em cada 
uma das dificuldades poder-se-á ver uma breve referência de cada etapa.  
Para além disso, exporei os pontos de vista em que me baseie para resolver os 
problemas mais complicados.  
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3.4.1 Problema 1 – Aparentes problemas semânticos do texto de origem 
 
Segmento original: “Toxic and ozone-forming emissions “ 
 
A minha correcção no texto original: “Toxic and ozone depleting emissions”  
http://www.epa.gov/Ozone/snap/emissions/index.html  
 
Tradução após intervenção no texto original: “Emissões tóxicas e nocivas à camada do 
ozono”  
http://www.oje.pt/noticias/africa/mocambique-interdita-importacao-de-produtos-
nocivos-a-camada-de-ozono 
 
Tradução depois da revisão:”emissões combinadas de hidrocarbonetos e de óxidos de 
azoto”  
 
Nesta situação, devo admitir que senti alguma dificuldade em traduzir a expressão 
presente no texto original: “toxic and ozone-forming emissions”, pois essa expressão era 
semanticamente diferente daquela usada nos contextos portugueses. Segundo as revistas 
da especialidade (como por exemplo a Turbo ou a Autohoje), os veículos eléctricos 
foram concebidos para reduzir, de forma abrupta, as emissões nocivas à camada do 
ozono. Contudo, ao ler a expressão do texto original (toxic and ozone-forming emissions), 
fiquei com a ideia de que as emissões responsáveis pela destruição da camada do ozono 
são formadas no seio do mesmo, não fazendo qualquer sentido. Assim, e avaliando esta 
aparente expressão ilógica, deduzi que possivelmente o verbo usado no texto original 
não era o indicado para a expressão. Assim, achei que a melhor solução passaria pela 
pesquisa de uma expressão inglesa que expressasse a mesma ideia que os meus corpora 
portugueses sobre veículos eléctricos. Então, fui ao Google, versão inglesa, e escrevi a 
combinação de palavras normalmente associadas nesse âmbito 
(“ozone”+”emissions”+”substances”) de modo a encontrar o verbo em inglês que 
geralmente as liga umas às outras. O Google sugeriu-me o verbo depleting para ligar as 
palavras emissions ou substances. Embora tenha encontrado a resposta com alguma 
rapidez, achei que seria meu dever verificar a origem da mesma. Assim, dediquei-me à 
leitura das melhores sugestões dadas pelo Google, de maneira a encontrar uma 
ocorrência que fosse fiável. Felizmente, a pesquisa não foi muito demorada. No site 
governamental da Agência de Protecção Ambiental dos Estados Unidos da América 
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(site da EPA- Environmental Protection Agency- Agência de Protecção Ambiental 
norte-americana) encontrei, com bastante frequência, o verbo depleting associado a 
emissões nocivas à camada do ozono, demonstrando a credibilidade desse verbo no 
contexto de destruição da camada do ozono. Superada essa fase, decidi corrigir o 
original, substituindo o verbo forming pelo verbo depleting. De facto, ao fazer essa 
substituição reparei que agora o texto original fazia mais sentido, uma vez que já 
transmitia a ideia que eram as emissões poluentes provenientes dos escapes dos 
transportes a motor que deterioravam a camada do ozono (ao contrário da ideia anterior, 
em que as emissões poluentes formavam-se no ozono).  
Quanto à tradução dessa expressão (ozone depleting emissions) decidi optar pela 
frase equivalente em português que se encontrava nos meus corpora sobre veículos 
eléctricos. A expressão em questão (“emissões tóxicas e nocivas à camada do ozono”) 
pode ser encontrada no jornal Oje e no artigo “buraco no céu” da Quercus, ambos 
presentes nos meus corpora sobre problemas ambientais.  
Embora parecesse resolvida, esta dificuldade relativa à expressão “toxic and ozone-
forming emissions” estava longe do fim. Como esta foi, possivelmente, uma das maiores 
dificuldades deste texto decidi verificar se a expressão em causa surgia numa fonte 
credível americana. Assim, digitei-a no motor de busca e curiosamente encontrei-a no 
site da EPA (Agência de Protecção Ambiental norte-americana) tal como a expressão 
que suspeitava, neste caso “toxic and ozone depleting emissions,”, mas ao contrário 
desta, que abordava o tema na generalidade, a expressão “toxic and ozone forming 
emissions” estava associada à poluição automóvel. Perante esta revelação, voltei à 
estaca zero da minha pesquisa. De maneira a evitar um erro grave, achei que seria 
prudente pensar uma instituição de nível europeu que impusesse um limite de emissões 
para veículos a motor. Assim, pensei que a página web sobre as normas de emissões 
europeias, denominadas de Normas Euro, pudesse conter a informação que necessitava. 
Para essa pesquisa, parti do pressuposto do paralelismo em tradução, pois teria de 
pesquisar informações de um site de uma instituição de elevada importância que 
abordasse o mesmo tema. No site das Normas Euro, não encontrei numa substância 
associada ao ozono. Contudo, encontrei uma expressão que me parecia equivalente à 
americana, neste caso “emissões combinadas de hidrocarbonetos e de óxidos de azoto”. 
Embora parecesse aparentemente diferente (pelo facto de nem fazer referência ao 
ozono), deduzi pelo contexto que poderia ser a expressão de que necessitava para a 
minha tradução. No entanto, como o site das normas euro é um corpus paralelo 
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multilingue (logo a versão portuguesa é uma possível tradução da versão inglesa), 
considerei mais prudente inserir a expressão em causa no motor de busca (páginas de 
Portugal) de modo a encontrar soluções. Desta vez, creio que encontrei o equivalente 
exacto, pois no Diário da República estava presente o seguinte excerto: 
 
A imposição de novos limites de emissões para as emissões combinadas de hidrocarbonetos 
e de óxidos de azoto impõe alterações, de modo a assegurar a coerência entre as disposições 
constantes nas fichas de informações previstas quer no Regulamento aprovado pelo 
Decreto-Lei n.º 114/2002, de 20 de Abril… 
 
 Curiosamente, este contexto coincidia, quer do documento que traduzi, quer do site 
da EPA, pois abordava uma imposição de emissões a veículos a motor, revelando-se 
uma solução válida para o meu problema. Para além disso, a sugestão encontrada 
pertence ao Diário da Republica, uma sugestão fiável, portanto. 
 
 
3.4.2 Problema 2- Unidades de medida 
 
Segmento original: “The hybrid Honda Insight is rated 61 miles per gallon (mpg) in the 
city, and 70 mpg on the highway.” 
  
Tradução do segmento: O Honda Insight consome 61 milhas por galão (cerca de 
4,6l/100 km) em cidade e 70 milhas por galão (cerca de 4,0l/100 km) na auto-estrada. 
 
Tradução depois da revisão: O Honda Insight percorre 61 milhas por galão (cerca de 
4,6l/100 km) em cidade e 70 milhas por galão (cerca de 4,0l/100 km) na auto-estrada. 
 
3.4.2.1 A influência da tradução na língua 
 
Durante a revisão da tradução cheguei à conclusão que o verbo que utilizei 
inicialmente estava incorrecto. Apercebi-me desse erro pelo facto de um híbrido 
consumir 61 milhas por galão na cidade. Embora não houvesse alterações nos cálculos 
relativos ao consumo de combustível, o verbo consumir não é adequado para descrever 
o número de milhas percorridas por cada galão de combustível. Partindo desse 
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pressuposto, encontrei num documento, em formato pdf. da Câmara Municipal de 
Abrantes o seguinte excerto: 
 
No final dos anos 30, os cientistas do laboratório de investigação da Shell em Illinois, 
Estados Unidos, apostaram entre eles o seguinte: “Qual de nós é capaz de construir um 
carro que percorra mais milhas por galão.” Nasce assim a Shell International Mileage 
Marathon. Durante a crise petrolífera de 1973, o centro britânico de investigação da Shell 
em Thornton retoma o desafio dos seus compatriotas americanos e organiza a primeira eco-
corrida de veículos especialmente concebidos para o pessoal deste centro de investigação. 
 
http://www.cm-abrantes.pt/NR/rdonlyres/8F0D7D07-32B0-4909-BFFA-
EB93E31E1550/7385/passos4992.PDF 
 
O verbo “percorrer” já traduz o significado da unidade de medida usada no texto. 
Assim, decidi utilizar esse verbo associado à unidade milhas por galão. 
Penso que este erro ocorreu pela influência do uso corrente da linguagem, usada em 
Portugal, associada ao consumo de combustível. Embora o meu objectivo fosse o uso 
das duas unidades de medida (para que tanto os portugueses residentes em Portugal 
como os outros do outro lado do Atlântico pudessem ter acesso à mesma informação), 
ou seja a americana e a europeia, tenho de admitir que confundi o tipo de frases usado 
nesse âmbito, já que em Portugal medimos o consumo de um automóvel através dos 
litros de combustível consumidos em 100 quilómetros, utilizando a frase: este carro 
consome x litros aos 100 quilómetros. Assim, pareceu-me que a melhor atitude passava 
pela correcção deste pequeno lapso, de modo que as pessoas não cometessem o mesmo 
erro pragmático, ao lerem a minha tradução. De acordo com Stig Johansson, citado por 
Olohan, a tradução tem o poder de influenciar os seus leitores: 
 
Other contrastive linguistic studies raise awareness of the need to consider translation as a 
special communication situation that may influence language processing and production. 
 
(Olohan 2004:28) 
 
Com esta afirmação Stig Johansson afere como a tradução pode influenciar a 
assimilação de uma língua e consequentemente a produção escrita da mesma. Partilho 
inteiramente a sua concepção pois também acredito que a tradução pode influenciar a 
assimilação da nossa língua. Comprovei essa situação durante a pesquisa de um verbo 
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que estivesse associado à unidade milhas por galão. Apercebi-me de que a utilização do 
verbo “consumir” é mais comum do que o verbo “percorrer”, mesmo em sites à partida 
credíveis, como por exemplo o www.veiculoselecricos.pt (site dedicado a notícias sobre 
os veículos eléctricos), onde encontrei o verbo “consumir” associado a milhas por galão 
no seguinte excerto: 
 
Chevrolet Volt de pré-produção, e embora os testes ainda sejam oficiosos, os resultados já 
divulgados revelam uma estimativa de um consumo em cidade de 230 mpg.  
 
Apesar deste pequeno contratempo retirado de um site fiável, encontrei a resposta 
correcta que convergia com a minha solução tradutológica no site Autoportal, um site 
do ramo automóvel. Eis a expressão: 
 
A partir de 2016, a média de consumo da frota norte-americana terá de ser reduzida até 6,5 
litros aos cem, ou seja 35,5 milhas de percorridas com um galão de gasolina (15,44 
quilómetros com um litro), contra as 25 milhas em média actuais. 
 
Assim, creio que, na condição de tradutor, devemo-nos pôr na pele de pessoas que 
não têm quaisquer conhecimentos de aferição de origem textual e que, por razões de 
vária ordem, poderão ler os textos que traduzimos para a sua língua. Caso o texto 
contenha frases invulgares, o leitor do texto poderá começar a usar esse tipo de frases na 
sua produção escrita ou verbal, cometendo dessa maneira graves erros dos pontos de 
vista gramatical, semântico ou estilístico. Na minha opinião, foi isso que aconteceu. 
Possivelmente, aquando da necessidade de traduzir a expressão americana para 
português, o tradutor pode ter feito confusão, tal como me aconteceu, e traduziu a 
expressão misturada com a que utilizamos em Portugal. Ao longo do tempo, esse erro 
foi-se, de certa forma, perpetuando e dessa maneira encontramos, mesmo em fontes 
credíveis, o verbo desadequado à expressão. Essa situação pode também estar na origem 
do anglicismo smoking na nossa cultura. Sempre considerei a palavra smoking como 
desenquadrada do seu significado em português (vestido de noite), uma vez que nunca 
consegui associar o acto de fumar com uma peça de vestuário. Para além disso, se se 
tratasse apenas da assimilação de um estrangeirismo, a palavra em causa teria de ser 
utilizada no mesmo contexto, tanto na sua língua de origem como na língua de que a 
recebeu. No entanto, fiquei ainda mais confuso quando verifiquei que, quer nos Estados 
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Unidos da América (tuxedo), quer no Reino Unido (black-tie ou evening dress), a 
palavra smoking é associada simplesmente ao acto de fumar. Perante esse facto, pensei 
que seria lógico se o anglicismo em questão estivesse associado a um tipo de vestuário. 
Embora não tenha encontrado muitas fontes que reflectissem sobre a introdução dessa 
palavra no vocabulário português, encontrei na Wikipédia a seguinte frase: 
 
O termo específico utilizado em português, smoking, deriva do inglês “smoking jacket”, 
item de vestuário hoje relativamente raro, especificamente envergado com o propósito de 
fumar tabaco, para que o cheiro do tabaco não invadisse as outras roupas. 
 
Embora estivesse longe de ser a fonte em que mais confio, a Wikipédia demonstrou 
que a palavra deriva do termo inglês smoking jacket que era um casaco utilizado 
unicamente para fumar. Assim, fui verificar a veracidade dessa informação no webcorp, 
ferramenta tradutológica que encontra contextos em vários sites para a palavra inserida 
na barra de pesquisa, e de facto confirmei-a no site cigaraficionado. Segundo esse site o 
hábito de fumar com o smoking jacket tem entrado em desuso nos dias de hoje. 
Contudo, esta peça de vestuário de veludo passou a ser uma alternativa ao tuxedo 
(equivalente americano da palavra smoking), para quem deseja ter uma elegância que 
fuja ao padrão dos fatos. Essa ideia é expressada no seguinte excerto: 
 
But if a tuxedo is too formal and a suit too pedestrian, a sweater a bit too casual and a 
blazer a cliché, what to do? The smoking jacket is the perfect alternative. There's much 
more styling variety here than supposed. 
 
http://www.cigaraficionado.com/Cigar/CA_Features/CA_Feature_Basic_
Template/0,2344,598,00.html 
 
Embora seja apenas uma suposição, creio que o termo smoking entrou no nosso 
vocabulário por via de uma má adaptação cultural. O facto de ter deixado de ser um 
casaco utilizado para fumar, fez com que o smoking jacket fosse utilizado para 
demonstrar elegância. O facto de significar elegância conduziu o tradutor a confundir as 
ideias e concluiu que smoking seria a palavra indicada para descrever o fato utilizado à 
noite. Esse erro foi-se perpetuando na nossa língua, até que, hoje em dia, esse termo, 
possivelmente originado de uma má tradução, é completamente válido. 
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Em suma, penso que o dever do tradutor passa pela revisão aprofundada do seu 
trabalho, de maneira a realizar um trabalho credível que não induza em erro o público-
alvo. 
 
3.4.2.2 A influência da língua na tradução 
 
Por outro lado, creio que a língua (tanto a de partida como a de chegada) pode 
influenciar o modo como traduzimos. Segundo Stig Johansson, citado por Olohan a 
língua pode: 
 
[…] to what extent can we take translated texts to be representative of ordinary language 
use? Translated texts may differ from original texts because of source language influence… 
 
(Olohan 2004:28)  
 
Esta afirmação conforta-me no meu modo de apreender estes aspectos: como 
Johansson, também não considero que os textos traduzidos possam ser representativos 
de uma língua devido aos problemas que referi em secções anteriores do meu projecto. 
Para além disso também concordo com a segunda parte da sua afirmação, quando 
Johansson defende que os textos traduzidos podem diferir dos textos originais devido à 
influência da língua de partida. Na verdade, creio que foi isso que me aconteceu quando 
associei o verbo consumir à unidade de medida milhas por galão. Esse facto pode ser 
explicado por ter confundido o verbo utilizado na expressão portuguesa equivalente, já 
que em Portugal o verbo “consumir” está associado ao número de litros de combustível 
gastos em cada 100 quilómetros percorridos. Assim, creio que essa confusão surgiu por 
força da língua de partida, pois traduzi uma expressão com o verbo errado pelo facto de 
estar habituado a ouvir a sua equivalente na língua portuguesa. Portanto, torna-se mais 
do que evidente que uma revisão profunda do texto traduzido é essencial para realizar 
um bom trabalho tradutológico, pois por lapso podemos deixar passar um erro de que 
não nos apercebemos enquanto traduzimos. Para além disso, para detectar esses erros é 
fundamental que o tradutor tenha a humildade de assumir os erros, pois só assim é que 
este verificará o texto traduzido de ponta a ponta, já que muitas vezes os erros não são 
evidentes. 
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3.4.3 Problema 3 - Diferenças culturais 
 
Segmento original: “However, as with pure electric vehicles, maintenance of the electric 
components in hybrid vehicles will most likely need to occur at licensed dealers...” 
 
Tradução do segmento: “No entanto, tal como nos veículos puramente eléctricos, a 
manutenção dos componentes eléctricos nos veículos eléctricos terá de, eventualmente, ser 
realizada numa oficina oficial...” 
 
A meu ver, a palavra dealer(s) é bastante útil para explicar as diferenças culturais 
entre o texto original e a tradução do mesmo pois, segundo o dictionary. reference um 
dealer pode ser um indivíduo ou uma instituição responsável pela venda de um 
determinado produto. 
        dealer 
 
–noun 
1. a person who buys and sells articles without altering their condition; trader or 
merchant, esp. a wholesaler: I got a dealer's discount on this coat.  
2. Cards. the player distributing the cards.  
3. a person who behaves or acts toward another or others in a specified manner: a 
plain dealer.  
4. Slang. a person who buys and sells drugs illegally.  
5. a person who buys securities for his or her account and retains them until sold to 
another.  
6 One that is engaged in buying and selling: a used-car dealer; a drug dealer. 
7 Games The one who distributes cards. 
 
Contudo, se observarmos atenciosamente o exemplo, reparamos que o dealer foi 
traduzido por oficina. Embora, a minha tradução de dealer fuja à tradução literal da 
palavra (dealer num contexto associado a automóveis traduz-se por concessionário), 
considero que para respeitar as diferenças culturais de países muito diferentes, neste 
caso Portugal e os Estados Unidos da América, é necessário correr esse risco. Assim, 
adaptei culturalmente a palavra problemática ao contexto que se encontrava inserida. 
Dessa maneira, associei, de acordo com os meus corpora sobre veículos eléctricos, o 
dealer à oficina, já que esse último estabelecimento é o responsável pela manutenção 
dos veículos a motor. 
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Relativamente ao balanço tradutológico desta dificuldade, penso ter tomado a atitude 
correcta, já que na minha perspectiva, um tradutor necessita de traduzir a mensagem que 
um termo transmite quando inserido num contexto específico. À semelhança deste 
ponto de vista, Simon, citado por Hatim, defende que os tradutores devem dominar a 
adaptação linguística: 
 
Translators must constantly make decisions about the cultural meanings which language 
carries, and evaluate the degree to which the two different worlds they inhabit are ‘the 
same’… 
 
(Hatim 2004:313) 
 
Por sua vez, Mossop considera que a fidelidade ao conteúdo tradutológico é o 
aspecto mais importante numa tradução: 
 
Accuracy is the most important feature of translation. The first task of a Professional 
translator of non-literary texts is to guarantee that the translation means what the source 
means. 
 
(Mossop 2007:126) 
 
Perante estas citações, concluo que fiz uma tradução adequada do termo dealer, dado 
que respeitei prioritariamente a mensagem do termo, em detrimento da tradução literal 
do mesmo.  
 
3.4.3.1 Fidelidade tradutológica versus consistência ao longo do texto  
 
Teoricamente, em estudos de tradução a coerência dos termos traduzidos é um 
aspecto preponderante para se fazer um bom ou mau trabalho tradutológico. Esse 
aspecto é fundamental para a comunicação entre duas culturas diferentes. Contudo, 
quando se traduz um termo, convém que a consistência esteja presente, de modo a evitar 
que a mesma palavra tenha significados diferentes.  
No que diz respeito à prática, a situação é um pouco diferente. Se analisarmos o 
termo do meu documento, dealer, verificamos que, mediante o contexto, a palavra pode 
mudar de significado. Assim, caso surgisse um contexto, no mesmo documento, em que 
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fosse mais adequado traduzir a palavra dealer por concessionário, traduziria a palavra 
sem qualquer tipo de hesitação, pois dou sempre prioridade à semântica do texto. 
Curiosamente, Carmen Anelo considera que: 
 
The ideal would be an intermediate point where the translator commits himself to a high 
fidelity at the linguistic level as long as it doesn't interfere with the comprehension of the 
TT.  
(Anelo 2003-2004: 89-105) 
 
De facto, partilho a opinião de Carmen Anelo na medida em que esta defende que os 
tradutores se devem comprometer com a fidelidade do conteúdo do texto, desde que esta 
não interfira na compreensão do texto traduzido. É precisamente essa ideia que defendo 
durante uma tradução, pois considero que a consistência terminológica é importante, 
mas creio que a mensagem do texto ainda tem mais relevância. Assim, e para cumprir 
da melhor maneira essa ideologia, o tradutor necessita de traduzir um termo de acordo 
com o significado que este possui num contexto específico. Caso o mesmo termo volte a 
aparecer num contexto diferente, e portanto com um significado diferente, o profissional 
da tradução tem de o traduzir novamente. 
 
3.4.4 Problema 4: utilização dos corpora 
 
Embora seja uma adversidade relativamente simples, é fundamental que o tradutor 
confirme com rigor a origem da informação, assim como o termo num contexto fiável, 
de maneira a assegurar a qualidade do termo/texto traduzido. 
 
Texto original: “Advanced Vehicle Technologies: Energy, Environment, and 
Development Issues…” 
 
Texto traduzido: Tecnologias Avançadas de Veículos: Energia, Ambiente e Problemas 
de Desenvolvimento… 
 
Quando utilizamos os corpora de referência bilingue, existem algumas questões que 
precisamos de ter em atenção antes de traduzirmos a palavra ou expressão para a língua 
de chegada. À semelhança de uma entrada de uma base de dados terminológica, a 
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criação de um corpus de referência exige a organização dos campos indispensáveis á 
fiabilidade das informações. Para os corpora decidi incluir os seguintes campos: 
- fonte; 
- contexto; 
- definição; 
- data. 
 
Partindo desse pressuposto, pesquisei dois contextos dos corpora de maneira a ver se 
encontrava uma solução para a frase “Development Issues”. Os contextos escolhidos 
foram os seguintes: 
 
Bugatti originally planned to begin selling the vehicle in September of 2003 and end 
production before the advanced air bag requirements went into effect. However, significant 
development issues delayed production until September of 2005. The petitioner argues that 
it tried in good faith but could not bring the vehicle into compliance with the advanced air 
bag requirements, and would incur substantial economic hardship if it cannot sell 
approximately 100 vehicles in the U.S. after September 1, 2006. 
 
http://edocket.access.gpo.gov/2006/E6-10892.htm 
 
O novo Ford tinha manifestado bastantes problemas de desenvolvimento, e apesar de ser o 
mais competitivo do plantel nacional, não se esperava que fosse fiável pelo menos no início 
da temporada. O carro da Renault estava, pelo menos em teoria, perfeitamente ao alcance 
do Lancia, já que a equipa descartava a hipótese de passar para o mais novo R5 Máxi 
Turbo. 
 
http://autosport.aeiou.pt/gen.pl?p=stories&op=view&fokey=as.stories/67228 
 
Estes dois contextos podem ser considerados como comparáveis, na medida em que 
foram retirados de fontes credíveis e abordam o mesmo tema. Se analisarmos o tema de 
ambos os contextos, o excerto relativo ao adiamento do Bugatti Veyron demonstra que 
o termo development issue está relacionado com os problemas de desenvolvimento 
associados ao veículo em questão, pois caso estes não existissem o automóvel já teria 
sido comercializado em Setembro de 2003. O contexto do Ford, por sua vez, também 
expressa a mesma ideia, no mesmo domínio, o ramo automóvel. Pois embora fosse o 
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veículo mais competitivo do plantel nacional, os problemas de desenvolvimento 
associados ao modelo faziam com que o carro da Ford não fosse fiável e assim não era 
da confiança dos pilotos de rali.  
As fontes dos contextos também são credíveis, embora sejam de naturezas diferentes. 
A primeira fonte, pertencente a um site governamental americano, transmite a ideia de 
segurança na expressão escrita, uma vez que antes de qualquer texto ser publicado num 
site dessa natureza, o texto terá de ser revisto minuciosamente de maneira a ser lido 
como um enunciado de confiança, quer ao nível dos conteúdos, quer ao nível da 
qualidade da escrita, logo esse tipo de fonte é sempre de confiança para um tradutor. Por 
outro lado, a fonte do site Autosport também é bastante credível já que se trata do site 
de uma revista dedicada ao desporto automóvel. À semelhança de um site 
governamental, uma publicação de uma revista da especialidade também terá 
certamente um controlo de qualidade rigoroso de maneira a não pôr em causa a 
credibilidade da mesma, quer ao nível dos conteúdos, quer ao nível da expressão escrita.  
Assim, perante as evidências, eliminei todas as minhas questões sobre o termo acima 
referido e traduzi development issues por problemas de desenvolvimento, já que ao 
longo do documento que traduzi surgem alguns problemas que estiveram na origem do 
impedimento à aceitação dos novos tipos de veículos, justificando assim as minhas 
suspeitas. 
 
3.4.4.1 Corpus de referência, uma solução? 
 
Como referi anteriormente, os corpora de referência bilingue permitem que 
tenhamos acesso às diferenças culturais das línguas que nos encontramos a traduzir. O 
facto de termos ao nosso dispor textos com informações, em ambas as línguas, sobre um 
determinado fenómeno, permite-nos analisar e comparar as semelhanças e diferenças ao 
nível do conteúdo e permite-nos também extrair a terminologia para uma futura 
tradução. No caso da dificuldade tradutológica, acerca da frase “Development Issues”, 
pudemos observar como os contextos podem ser comparáveis. O facto de abordar o 
mesmo tema e de pertencer a fontes credíveis, fez com que os excertos retirados dos 
meus corpora me indicassem, com alguma facilidade, a solução para o problema. 
Perante esse facto, creio que uma boa tradução tem de estar apoiada em corpora bem 
organizados. Stig Johansson, citado por Olohan (2004:24), afirma, a esse respeito, que 
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um corpus (ou corpora) de referência, também denominado por ele como translation 
corpus, não pode ser construído com traduções. Na verdade, concordo plenamente com 
ele, dado que as traduções não são textos que possam ser representativos de uma língua, 
pois podem existir pequenas incorrecções8, mesmo em traduções de instituições 
bastante conceituadas, que podem influenciar o uso da língua por parte dos seus 
utilizadores. Para além disso, Johansson, no livro de Olohan, reforça essa ideia, ao 
referir que o uso de um corpus paralelo bilingue (com textos originais e traduções dos 
mesmos) é importante para que os aspirantes a tradutores reparem nos padrões de 
tradução ou em erros cometidos por profissionais da área. 
 
[…] argues that a corpus of original texts and translations can be a rich source in the study 
of translation patterns, not least for those who are learning to translate, while also 
acknowledging the ‘pitfalls', for example that translators make mistakes, each translation is 
only one of a number of possible translations, translation is a special text type which does 
not adequately represent the target language.  
 
(Olohan 2004:29) 
 
Um tradutor deve recorrer apenas aos corpora (ou corpus) de referência para a 
tradução de um documento, pois apenas dessa maneira é que o tradutor terá acesso aos 
conteúdos fundamentais para sua pesquisa redigidos de uma maneira pura. À 
semelhança de Johansson, também partilho da ideia de que a tradução é um tipo 
especial de texto que não representa adequadamente a língua de chegada. Assim, para 
respeitar o critério da “leiturabilidade”, o uso dos corpora de referência é, sem sombra 
de dúvidas, mais fiável. Curiosamente, Mona Baker, citada por Olohan, reforça estas 
noções ao defender que um tradutor necessita de explorar um texto em condições 
normais: 
 
 
 
 
 
 
 
                                                 
8
 É o caso de adaptações de estruturas frásicas da língua de partida para a língua de chegada ou mesmo 
expressões ou siglas que não correspondem àquelas da língua para que vamos traduzir. 
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[…] a shift in the focus of theoretical research in the discipline, a shift away from 
comparing either ST with TT or language A with language B to comparing text production 
per se with translation.. In other words, we need to explore how text produced in relative 
freedom from an individual script in another language differs from text produced under the 
normal conditions which pertain in translation, where a fully developed and coherent text 
exists in language A and requires recoding in language B. 
 
(Olohan 2004:36)  
 
Na verdade, concordo plenamente com essa frase, pois caso o tradutor explore textos, 
sem pequenos erros tradutológicos, na língua de chegada, certamente que irá criar um 
produto de qualidade, cuja expressão escrita se assemelhe àquela dos textos originais da 
língua de chegada. Contudo, devido ao facto de não ser nativo da língua de chegada, o 
tradutor poderá traduzir bem, por exemplo, o conteúdo de uma expressão que, embora 
se encontre correctamente traduzida, pode não ser a preferencial para ser utilizada 
naquele âmbito. Vejamos por exemplo a expressão “de fato” que foi implantada no 
português europeu através do acordo ortográfico. Para mim, enquanto falante nativo da 
língua portuguesa, embora válida, esta expressão não é original da minha língua 
materna. Por isso, nunca traduziria a expressão “in fact” por “de fato”. No entanto, se 
fosse um indivíduo não nativo da língua portuguesa, possivelmente traduziria a 
expressão inglesa por aquela que resultou do acordo ortográfico. Embora a considere 
correcta, admito que ainda não estou muito receptivo a essa tradução, talvez por a 
expressão ser oriunda do português brasileiro, não representativa da língua de Camões.  
  
3.4.5 Problema 5: um neologismo, o que fazer? 
 
Segmento original: “Second, the manufacturers must produce a mix of vehicles, with 
2% of sales coming from ZEVs, 2% from other advanced-technology vehicles, and 6% 
from conventional super-low-emission vehicles (SULEVs).” 
 
Tradução do segmento: Em segundo lugar os fabricantes têm de produzir um misto de 
veículos, com 2% das vendas provenientes de ZEV, 2% vindos de outros veículos 
tecnologicamente avançados e 6% vindos de veículos de emissões ultra-baixas (VEUBs). 
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Nesta situação o tradutor poderá optar por uma decisão passiva ou por outra mais 
activa. 
Caso o tradutor opte por uma atitude mais passiva poderá manter o termo do texto 
original e inserir em nota de rodapé a sua função ou, em alternativa, poderá parafrasear 
o termo desconhecido à língua de chegada. No entanto, caso o tradutor opte por 
qualquer destas opções não estará a preservar a sua língua. Actualmente, na língua 
portuguesa temos imensos estrangeirismos que utilizamos e nem sequer reflectimos 
sobre as suas origens. Os anglicismos são o tipo de estrangeirismos que predominam na 
nossa sociedade. Palavras como: hall (associado à entrada de uma casa); stock (termo 
vulgarmente utilizado em logística); gang (termo, relativo a um bando de pessoas com 
os mesmos interesses criminosos, que ao longo do tempo foi adaptado à realidade 
portuguesa através ligeiras alterações na sua ortografia – gangue) ou bar são palavras 
que não foram traduzidas quando surgiram e portanto foram se perpetuando na língua 
de chegada ao longo dos anos - o que se revela de certo modo preocupante, já que 
perante uma novidade, o povo português tende a utilizar um estrangeirismo, 
envelhecendo assim a sua língua.  
De acordo com a Dissertação do Mestre José Miguel Pinto de Almeida, intitulada de 
“A Transferência Linguística e a Tradução Barreira à tradução ou eficaz solução 
comunicativa (?)” da Faculdade de Letras da Universidade do Porto (2001), 
 
Pode-se mesmo dizer, que neste momento, os portugueses utilizam o léxico inglês como um 
reservatório virtualmente inesgotável de neologismos capaz de assegurar as nossas 
necessidades de revivificação do vocabulário contemporâneo, introduzindo-lhe novas 
cambiantes denotativas ou conotativas.    
 
À semelhança de José Almeida, também considero que perante um neologismo, os 
portugueses usam léxico inglês para renovar o vocabulário contemporâneo, 
concordando, dessa forma, que a língua portuguesa tem perdido a dinâmica face a novos 
termos.  
A paráfrase, por sua vez, é outro dos métodos adoptados para por um lado evitar a 
utilização de um estrangeirismo e, por outro lado, não arriscar a tradução do termo 
novo. Apesar de ser aparentemente passiva, a paráfrase de um novo termo pode ficar 
enraizada na língua de chegada. Vejamos por exemplo a palavra “ironing” que foi 
parafraseada para português como “passar a ferro”. Esta paráfrase é vulgarmente 
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utilizada na nossa sociedade. No entanto, e devido ao facto de existirem muitas 
maneiras de explicar novos termos por outras palavras, as paráfrases raramente causam 
impacto na língua de chegada. Segundo o documento de 21 de Maio de 2005 
“Translation and Meaning Part 7” de Marcel Thelen e Barbara Lewandowska-
Tomaszczyk, a paráfrase pode tornar-se no equivalente do conceito da língua de partida, 
caso a sua definição seja quase perfeita. 
 
A paraphrase is used to describe the source language term. If the paraphrase in the target 
language is a virtually perfect definition of the source language concept, such a paraphrase 
approximates an equivalent consisting of several words. 
 
Considero que a palavra “ironing” (passar a ferro) se adequa perfeitamente a essa 
afirmação, pois, em meu entender, não havia uma melhor maneira de parafrasear essa 
palavra.  
Relativamente à dificuldade que encontrei na tradução sobre o neologismo “super-
low-emission vehicles- SULEVs “, considerei que deveria apostar na divulgação de um 
neologismo, de modo a preservar a minha língua materna. De acordo com o artigo de 
Margarita Correia denominado de “Terminologia, neologia e normalização: como tratar 
os empréstimos neológicos” publicado na revista Terminómetro, número especial: “A 
terminologia em Portugal e países de língua portuguesa em África”, 2005, pp. 15-20, a 
criação de um neologismo de significado pode: 
 
[…] consistir, quando visto de outra perspectiva, ou no decalque semântico do empréstimo 
ou, menos frequentemente, na procura de um termo já existente em português que, sem 
constituir um decalque semântico estrito, seja passível de denominar o conceito veiculado 
pelo empréstimo em apreço. A opção pela criação de um neologismo semântico, quando 
possível, é benéfica, na medida em que, por um lado, previne a entrada de uma nova forma 
no léxico, frequentemente desnecessária e com risco de não ser conforme à estrutura da 
língua; por outro lado, o decalque tem como consequência a polissemização da palavra que 
constituirá o decalque. 
 
Ao analisar o neologismo que surgiu na minha tradução considerei que seria possível 
traduzi-lo para português. Assim, fui ao motor de busca para tentar encontrar 
ocorrências que convergissem com o meu decalque semântico do neologismo. 
Curiosamente, encontrei no site Auto Geiza (concessionário da Subaru e da Hyundai em 
Aveiro) a tradução de SULEV (Super-Low Emission Vehicles) como “Veículo de Ultra 
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Baixas Emissões”. Realmente, achei bastante interessante o facto de terem tentado 
“uma pedrada no charco”, em vez de se limitarem a utilizarem o empréstimo linguístico. 
Apesar de ter ficado satisfeito pela iniciativa dos redactores da Auto Geiza, reparei que 
a tradução estava mal conseguida, uma vez que o nome emissões surge depois do 
adjectivo, assemelhando-se, desse modo, à estrutura frásica inglesa. No entanto, parti 
desse pressuposto e decidi criar o equivalente do acrónimo americano. Assim, traduzi 
SULEV (Super-Low-Emission Vehicles) por VEUB (Veículos de Emissões Ultra 
Baixas). Decidi traduzir as adaptar as letras do acrónimo, visto que quando inseri no 
motor de busca SULEV, em páginas de Portugal, este encontrava-se sempre (à excepção 
do site da Auto Geiza) inserido em texto inglês. Dessa maneira, decidi preservar a 
língua portuguesa e tomei a liberdade de criar um neologismo.  
 
3.4.6 Problema 6: Recurso a novas ferramentas 
 
Segmento original: “Table 1. Cost Difference for Hybrid (MY05)” 
Tradução do segmento: Tabela1. Diferença de Custo de um Híbrido de 2005  
 
Para a resolução deste problema necessitei de recorrer a uma ferramenta que me 
facultasse a explicação de acrónimos norte americanos. Assim, fui ao motor de busca e 
escrevi a palavra “acronym”. O Google sugeriu-me a ferramenta denominada de 
acronym finder (http://www.acronymfinder.com). Durante a exploração dessa 
ferramenta, apercebi-me de que ela descrevia o significado de cada uma das iniciais 
constituintes do acrónimo. Dessa maneira, inseri o acrónimo MY. Segundo a ferramenta 
de descrição de acrónimos, MY significava “Model Year”. Contudo, ao analisar o ano do 
relatório, verifiquei que essa solução não fazia sentido, pois o relatório era de 2004 e os 
veículos analisados (o Honda Insight e o Civic) na tabela do documento que traduzi 
eram 2005. Assim, decidi pesquisar informações sobre lançamentos de automóveis no 
mercado americano, de modo a verificar a veracidade da informação fornecida pelo 
acronym finder. Curiosamente, no site do mundo automobilístico Insideline 
(www.insideline.com), apercebi-me que a resposta do acronym finder era válida. De 
facto os sites americanos do mundo automóvel, como por exemplo Motortrend ou 
Insideline, tendem a aumentar um ano em relação à data de lançamento do automóvel. 
A seguinte imagem demonstrará essa situação: 
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Ilustração 5- O site Insideline testa o novo Ford Fiesta 
 
 
Como podemos observar nesta imagem, o veículo Ford Fiesta foi testado por um 
jornalista da Insideline. No lado direito, observamos as características do veículo, como 
por exemplo o preço de venda. Contudo, e apesar de ser comercializado neste momento 
nos Estados Unidos da América, o carro é considerado como um veículo do ano 
seguinte, neste caso 2011. Partindo desse pressuposto, o Honda Civic testado na tabela 
do documento que traduzi, era de 2004. Mas devido às diferenças culturais entre nações, 
o Civic passou a ser considerado como o modelo de 2005.  
Esta situação demonstrou que a consulta de sites especializados é sempre 
fundamental para avaliarmos a validade das ferramentas tradutológicas que temos ao 
nosso dispor. Inicialmente pensei que a sugestão do acronym finder não era válida, 
porém, após a consulta de sites da especialidade reparei que a sugestão era credível. 
Assim, decidi traduzir MY2005 por de 2005. Mantive, no entanto, o ano de 2005, de 
maneira a respeitar as diferenças culturais vigentes nos Estados Unidos da América, 
mas, a fim de respeitar os leitores portugueses, inseri uma nota de rodapé a indicar que, 
na verdade, o Honda Civic pertence ao ano de 2004. 
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Conclusão 
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Após ter descrito e analisado todo o trabalho efectuado no âmbito deste projecto, 
resta agora proceder a uma abordagem crítica do mesmo, considerando os seus aspectos 
positivos, mas também os aspectos menos conseguidos. 
De um modo geral, considero que este projecto foi bastante positivo já que me 
permitiu desenvolver um trabalho na área da tradução, que convergia com o que foi 
realizado aquando da Licenciatura e Mestrado, dando-me a possibilidade de aplicar os 
conhecimentos previamente adquiridos e melhorar a minha experiência como tradutor. 
O facto de se tratar do Mestrado em Tradução Especializada obrigava, de certo 
modo, a elaborar um trabalho que envolvesse vocabulário da especialidade, pois a 
tradução está, como referi anteriormente, associada à terminologia. Assim, o tema da 
“engenharia automóvel ecológica” surgiu como uma oportunidade aliciante para o 
projecto, dado que esta temática está inquestionavelmente associada a inúmeros termos 
muitos específicos, para os quais é fundamental encontrar um equivalente na língua 
portuguesa. De referir, a possibilidade de desenvolver um projecto que incluísse um 
tema actual e do meu agrado, o que me deu um alento extra para o trabalho. Para além 
do mais, a oportunidade que tive para dar a conhecer, através da tradução, as vantagens 
da compra de veículos tecnologicamente avançados, assim como os benefícios, 
sobretudo fiscais, para a compra dos mesmos, foi, na minha perspectiva, bastante 
gratificante. 
Relativamente à tradução, considero que foi o momento mais interessante deste 
trabalho. Defendo esse ponto de vista devido ao facto de a tradução do documento da 
biblioteca do Congresso norte-americano possuir um elevado grau de dificuldade, 
tornando-se um excelente desafio para pôr em prática as minhas capacidades 
tradutológicas. Traduzi um documento que, embora fosse americano e de 2004, 
continha informações que desconhecia e que curiosamente eram bastante actuais para o 
contexto português, onde posso destacar os créditos de imposto na compra de veículos 
híbridos ou a venda de veículos com a tecnologia de desactivação de cilindros. Ficou 
também demonstrado que, de uma maneira geral, o que acontece nos Estados Unidos da 
América, mais cedo ou mais tarde, acontecerá no resto do mundo ocidental. Assim, é de 
sublinhar que o texto que se traduzi pode, de certa maneira, melhorar o nosso 
entendimento sobre um determinado tema pois, apesar de me actualizar constantemente 
através da imprensa automóvel, devo admitir que algumas das informações presentes no 
texto de origem me eram completamente desconhecidas. 
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Para além disso, esta tradução poderá servir de ponto de partida ou de consulta para 
projectos relacionados com o mesmo tema. 
De igual modo, gostaria que este projecto fosse considerado, não apenas como um 
trabalho de consulta em tradução, mas também para as pessoas que estão indecisas na 
compra do seu futuro automóvel. Embora alguns dos dados não possam ser tidos em 
consideração (como por exemplo o valor exacto relativo à quantia de dólares oferecidos 
na aquisição de um veículo mais ecológico), é importante referir que várias das 
informações do texto traduzido são válidas. O facto de algumas das tecnologias 
referidas no documento estarem disponíveis em automóveis mais baratos, como o 
Toyota Auris HSD (Hybrid Synergy Drive), ou mais apelativos, como o Honda CRZ o 
desportivo híbrido, podem influenciar a decisão dos consumidores. De referir que os 
automóveis presentes no documento podem fazer com que os seus proprietários poupem 
muitos euros perante este panorama de crise económica, pois estes não consomem tanto 
combustível como os automóveis com o motor de combustão interna; exigem uma 
manutenção menos frequente e não emitem tanto dióxido de carbono, preservando o 
nosso planeta. Assim, seria gratificante, para mim, que o meu projecto, ao estar 
disponível gratuitamente na Internet, pudesse mudar mentalidades, quer na redução do 
cepticismo associado ao novo tipo de automóveis, quer na consciencialização sobre o 
estado do meio ambiente a nível global, pois cada um de nós pode contribuir para a 
preservação do mesmo.  
Relativamente aos aspectos menos positivos, gostaria apenas de salientar um bug que 
surgiu aquando da tradução em Trados. O facto de ter sido obrigado a traduzir de novo 
o texto, mesmo após ter utilizado a ferramenta Clean Up, atrasou, de certo modo, o meu 
projecto. Assim, limitei-me a corrigir alguns conteúdos do projecto, pois o tempo 
escasseava e possivelmente não inseri algo que fosse interessante. Apesar deste pequeno 
percalço, creio que os objectivos do trabalho foram cumpridos já que realizei a tradução 
do texto e que se verificou uma verdadeira ligação entre a tradução, como disciplina, e o 
tema; apresentei técnicas e ferramentas de tradução e exemplifiquei, na metodologia, 
algumas das dificuldades tradutológicas que tive e as soluções para as mesmas. Durante 
o projecto defendi, de uma maneira fundamentada, os meus pontos de vista.  
Relativamente à sua função didáctica, considero que a tradução poderá servir de 
apoio a futuros projectos, dado que proporciona a transmissão de informação na nossa 
língua materna sobre um assunto que não interessa apenas à cidade de Aveiro e à sua 
Universidade, mas, no melhor dos cenários, ao mundo.  
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Quanto às Tecnologias da Comunicação e Informação (TIC) no ramo da tradução, 
ficou mais uma vez provado que um computador é uma ferramenta essencial ao tradutor 
do século XXI, pois só assim o profissional da tradução poderá usar as suas ferramentas 
electrónicas de apoio à tradução que lhe permitirão, num contexto profissional cada vez 
mais competitivo, alcançar o sucesso. O domínio da tecnologia é essencial para que o 
tradutor consiga aliar rapidez à qualidade. 
Em suma, de tudo o que ficou exposto, posso concluir, sem reservas, que este 
projecto exigiu dedicação, empenho e esforço mas que, e talvez por isso mesmo, 
correspondeu às minhas expectativas, deixando-me um sentimento de “missão 
cumprida” e a certeza de que este é apenas um ponto de partida para algo bem mais 
abrangente no universo complexo da tradução profissional.  
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As referências consultadas para este projecto estão divididas em: referências 
bibliográficas, recursos online e referências online.  
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Funcionamento dos diferentes tipos de veículos alternativos 
 
Como funcionam Veículos Eléctricos a Baterias? 
 
São veículos que utilizam a energia eléctrica proveniente da rede de distribuição pública 
para carregar um conjunto de baterias instalado a bordo. 
 
 
Como funcionam os Veículos Eléctricos Híbridos? 
 
Os Veículos Híbridos Eléctricos combinam os benefícios dos veículos com motor de 
combustão interna e os benefícios dos motores eléctricos e podem ter diferentes 
arquitecturas de modo a se atingir vários objectivos, como uma diminuição do consumo de 
combustível ou o aumento de potência, podendo estes veículos ser de emissão-zero na 
cidade e, em estrada, utilizar uma combinação motor térmico/eléctrico e/ou motor térmico. 
 
O princípio da tracção híbrida corresponde à associação de duas fontes de energia, 
embarcadas no veículo, para o fornecimento da energia necessária à tracção. Uma das 
fontes é uma bateria que pode armazenar a energia eléctrica e restitui-la ao motor eléctrico. 
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A outra fonte é um reservatório de combustível que alimenta um motor térmico que pode 
accionar directamente as rodas ou fornecer energia mecânica a um gerador eléctrico. 
 
 
O veículos híbridos utilizam uma avançada tecnologia ao nível da: 
 
Travagem Regenerativa.: O motor eléctrico fornece uma resistência ao movimento de 
tracção, causando uma pequena diminuição de velocidade. Quando o fluxo de energia está 
no sentido das rodas para o motor, por exemplo numa descida ou numa travagem, o motor 
funciona como um gerador fornecendo energia eléctrica às baterias, em vez de ser 
desperdiçada num veículo sem este sistema. 
 
Assistência à tracção do motor eléctrico: O motor eléctrico fornece uma potência 
adicional de forma a assistir o motor de combustão interna quando este está em esforço, ou 
seja, numa aceleração, ultrapassagem, ou numa subida íngreme. Em alguns veículos, o 
motor eléctrico fornece, num regime de baixa velocidade, toda a energia necessária à 
tracção garantindo assim um melhor desempenho, visto nesta situação os motores de 
combustão interna serem menos eficientes. 
 
Sistema de Paragem Automática: Alguns veículos híbridos têm um sistema de 
desligar automático quando o veículo está em ralenti, voltando a ligar automaticamente 
quando se pressiona o acelerador ou de engrena uma mudança. Este sistema permite 
economias de energia numa condução citadina com muitas paragens. 
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Como funcionam Veículos a Pilha de Combustível? 
 
São veículos que utilizam,  a partir do hidrogénio, uma pilha de combustível para a 
produção de energia eléctrica.  
Informação retirada a 21 de Junho de 2010 no site: 
http://www.apve.pt/content01.asp?treeID=07&categoriaID=6&newsID=134 
 
 
Regulamento em que se baseiam as Normas EURO 
 
Regulamento (CE) n.º 715/2007 do Parlamento Europeu e do Conselho de 20 de Junho 
de 2007 relativo à homologação dos veículos a motor no que respeita às emissões dos 
veículos ligeiros de passageiros e comerciais (Euro 5 e Euro 6) e ao acesso à informação 
relativa à reparação e manutenção de veículos. 
(Texto relevante para efeitos do EEE) 
O PARLAMENTO EUROPEU E O CONSELHO DA UNIÃO EUROPEIA, 
Tendo em conta o Tratado que institui a Comunidade Europeia, nomeadamente o artigo 
95.º, Tendo em conta a proposta da Comissão, Tendo em conta o parecer do Comité 
Económico e Social Europeu [1], Deliberando nos termos do artigo 251.o do Tratado [2], 
Considerando o seguinte: 
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(1) O mercado interno compreende um espaço sem fronteiras internas no qual é 
assegurada a livre circulação de mercadorias, pessoas, serviços e capitais. Para esse efeito, 
está em vigor um regime comunitário global de homologação dos veículos a motor, 
estabelecido pela Directiva 70/156/CEE do Conselho, de 6 de Fevereiro de 1970, relativa à 
aproximação das legislações dos Estados-Membros respeitantes à homologação dos 
veículos a motor e seus reboques [3]. Os requisitos técnicos para a homologação dos 
veículos a motor no que respeita às emissões deverão, pois, ser harmonizados a fim de 
evitar que os Estados-Membros apliquem requisitos divergentes e de assegurar um nível 
elevado de protecção do ambiente. 
(2) O presente regulamento é um dos actos regulamentares específicos no contexto do 
procedimento de homologação CE estabelecido pela Directiva 70/156/CEE. Essa directiva 
deverá consequentemente ser alterada em conformidade. 
(3) A pedido do Parlamento Europeu, foi introduzida uma nova abordagem 
regulamentar na legislação comunitária relativa aos veículos. Assim, o presente 
regulamento estabelece disposições fundamentais em matéria de emissões dos veículos, ao 
passo que as especificações técnicas serão fixadas através de medidas de execução 
adoptadas segundo os procedimentos de comitologia. 
(4) Em Março de 2001, a Comissão lançou o programa Ar Limpo para a Europa 
(CAFE), cujos elementos principais são definidos numa Comunicação datada de 4 de Maio 
de 2005. Este programa levou à adopção de uma estratégia temática sobre a poluição 
atmosférica numa Comunicação datada de 21 de Setembro de 2005. Entre as conclusões da 
referida estratégia temática figura a necessidade de novas reduções das emissões 
procedentes do sector dos transportes (aéreos, marítimos e rodoviários), dos agregados 
familiares e dos sectores energético, agrícola e industrial para se atingirem os objectivos da 
UE em matéria de qualidade do ar. Cumpre, neste contexto, abordar a questão da redução 
das emissões dos veículos como parte de uma estratégia global. As normas Euro 5 e Euro 6 
são uma das medidas que visam a redução das emissões de partículas e de precursores do 
ozono, como sejam o óxido de azoto e os hidrocarbonetos. 
(5) Para atingir os objectivos da UE em matéria de qualidade do ar, é necessário um 
esforço contínuo de redução das emissões dos veículos. Assim sendo, deverão ser 
facultadas à indústria informações claras sobre os futuros valores limite de emissão. Esta a 
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razão pela qual o presente regulamento inclui, a par dos valores limite de emissão da fase 
Euro 5, os previstos para a fase Euro 6. 
(6) A fim de melhorar a qualidade do ar e de respeitar os valores limite de poluição 
atmosférica, afigura-se, sobretudo, necessária uma redução considerável das emissões de 
óxido de azoto dos veículos equipados com motor diesel. Para este efeito, é necessário 
alcançar valores limite ambiciosos na fase Euro 6 sem ter de prescindir das vantagens 
propiciadas pelo motor diesel a nível de consumo de combustível e de emissões de 
hidrocarbonetos e de monóxido de carbono. A fixação, numa fase precoce, de uma etapa 
suplementar para a redução das emissões de óxidos de azoto permitirá que os fabricantes 
de veículos efectuem uma programação a longo prazo à escala europeia. 
(7) Ao estabelecer normas para as emissões, é importante ter em conta as repercussões 
nos mercados e na competitividade dos fabricantes, os custos directos e indirectos 
impostos às empresas e os benefícios que se obtêm em termos de incentivo à inovação, 
melhoria da qualidade do ar, redução das despesas com a saúde e aumento da esperança de 
vida, bem como as implicações para o balanço total das emissões de dióxido de carbono. 
(8) Para melhorar o funcionamento do mercado interno, nomeadamente no que diz 
respeito à livre circulação de mercadorias, à liberdade de estabelecimento e à liberdade de 
prestação de serviços, é necessário garantir o acesso ilimitado à informação sobre a 
reparação de veículos, através de uma função de pesquisa normalizada que possa ser 
utilizada para obter informações técnicas, bem como uma concorrência efectiva no 
mercado dos serviços de informação relativa à reparação e manutenção de veículos. 
Grande parte desta informação diz respeito aos sistemas de diagnóstico a bordo (on-board 
diagnostic, "OBD") e à sua interacção com outros sistemas dos veículos. Convém 
estabelecer as especificações técnicas que os sítios web dos fabricantes deverão respeitar, 
em conjunto com medidas específicas, para assegurar um acesso razoável das pequenas e 
médias empresas ("PME"). A adopção de normas comuns acordadas com a participação 
das partes interessadas, como é o caso do formato OASIS [4], pode facilitar o intercâmbio 
de informação entre os fabricantes e os prestadores de serviços. É, por conseguinte, 
oportuno exigir inicialmente a utilização das especificações técnicas do formato OASIS e 
convidar a Comissão a solicitar à CEN/ISO a continuação do desenvolvimento deste 
formato numa norma destinada à substituição tempestiva do formato OASIS. 
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(9) No prazo de quatro anos a contar da data de entrada em vigor do presente 
regulamento, a Comissão deverá rever o funcionamento do sistema de acesso a todas as 
informações relativas à reparação e manutenção de veículos, a fim de determinar se será 
adequado consolidar todas as disposições que regem o acesso à informação relativa à 
reparação e manutenção de veículos no âmbito de uma directiva-quadro revista sobre 
homologação. Caso as disposições que regem o acesso a todas as informações sobre os 
veículos sejam incorporadas nessa directiva, as disposições correspondentes do presente 
regulamento deverão ser revogadas, desde que sejam preservados os direitos actualmente 
existentes de acesso à informação relativa à reparação e manutenção. 
(10) A Comissão deverá manter sob análise as emissões até agora não regulamentadas 
que têm origem na utilização generalizada de novas formulações de combustíveis, novas 
tecnologias de motores e novos sistemas de controlo de emissões e, se for caso disso, 
apresentar ao Parlamento Europeu e ao Conselho uma proposta de regulamentação dessas 
emissões. 
(11) A fim de facilitar a introdução no mercado e a continuação da presença de veículos 
movidos a combustíveis alternativos, que permitem a redução das emissões de óxido de 
azoto e de partículas, e, simultaneamente, promover a redução das emissões dos veículos 
movidos a gasolina, são introduzidos no presente regulamento valores limite separados 
para a massa máxima dos hidrocarbonetos e para a massa dos hidrocarbonetos não 
metânicos. 
(12) Deverão ser prosseguidos os esforços tendentes à aplicação de limites mais estritos 
às emissões, incluindo a redução das emissões de dióxido de carbono, bem como à garantia 
de que os limites estejam relacionados com o desempenho real dos veículos durante a sua 
utilização. 
(13) Para garantir o controlo das emissões de partículas ultrafinas (PM 0,1 µm ou 
menos), a Comissão deverá, tão rapidamente quanto possível e até à data de entrada em 
vigor da fase Euro 6, adoptar uma abordagem baseada no número de partículas, em 
complemento da abordagem actualmente utilizada, baseada na respectiva massa. A referida 
abordagem baseada no número de partículas deverá assentar nos resultados do Programa 
de Medição de Partículas da UNECE e na observância dos ambiciosos objectivos 
ambientais existentes. 
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(14) Para assegurar uma maior repetibilidade na medição da massa das emissões e do 
número de partículas em laboratório, a Comissão deverá, tão rapidamente quanto possível 
e até à data de entrada em vigor da fase Euro 6, adoptar um novo método de medição com 
base nos resultados do Programa de Medição de Partículas da UNECE. Uma vez aplicado 
o novo método de medição, os limites de emissão para a massa de partículas estabelecidos 
no presente regulamento deverão ser recalibrados, dado que o novo método regista um 
nível de massa mais baixo do que o método actual. 
(15) A Comissão deverá manter sob análise a necessidade de rever o novo ciclo de 
condução europeu normalizado, enquanto procedimento de ensaio que constitui a base da 
legislação de homologação CE no que respeita a emissões. Poderá ser necessário actualizar 
ou substituir os ciclos de ensaio, a fim de reflectir as modificações ao nível das 
especificações dos veículos e do comportamento dos condutores. Poderá igualmente ser 
necessário proceder a revisões a fim de garantir que as emissões em condições de 
utilização reais correspondem às que são medidas aquando da homologação. Convém 
considerar também a utilização de sistemas portáteis de medição das emissões e a 
introdução do conceito regulamentar de valores "a não ultrapassar". 
(16) Os sistemas OBD são importantes para o controlo das emissões durante a utilização 
do veículo. Tendo em conta a importância de controlar as emissões em condições de 
utilização reais, a Comissão deverá manter sob análise os requisitos aplicáveis a esses 
sistemas e os limiares de tolerância para a monitorização de anomalias. 
(17) Para garantir que não surjam entraves técnicos ao comércio entre Estados-
Membros, é necessário um método normalizado de medição do consumo de combustível e 
das emissões de dióxido de carbono dos veículos. É igualmente necessário assegurar que 
os clientes e utilizadores recebam informação objectiva e rigorosa. 
(18) Antes de elaborar a sua proposta relativa às futuras normas de emissões, a 
Comissão deverá realizar estudos para verificar se a subdivisão das diferentes categorias de 
veículos em grupos continua a ser necessária e se podem ser aplicados limites de emissão 
neutros em termos de massa. 
(19) Os Estados-Membros deverão ter a possibilidade de acelerar, através de incentivos 
financeiros, a colocação no mercado de veículos que satisfaçam os requisitos estabelecidos 
a nível comunitário. Tais incentivos deverão, no entanto, ser conformes com as disposições 
do Tratado, em particular as regras em matéria de auxílios estatais, a fim de evitar 
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distorções do mercado interno. O presente regulamento não deverá afectar o direito dos 
Estados-Membros de incluírem as emissões na base de cálculo dos impostos sobre os 
veículos. 
(20) Dado que a legislação de emissões e de consumo de combustível se desenvolveu ao 
longo de mais de 35 anos e se encontra actualmente dispersa por mais de 24 directivas, 
convém substituir estas directivas por um novo regulamento e um certo número de 
medidas de execução. Um regulamento assegurará a aplicação directa das disposições 
técnicas circunstanciadas aos fabricantes, entidades homologadoras e serviços técnicos, e 
permitirá que essas disposições sejam actualizadas com muito maior rapidez e eficácia. As 
Directivas 70/220/CEE [5], 72/306/CEE [6], 74/290/CEE [7], 80/1268/CEE [8], 
83/351/CEE [9], 88/76/CEE [10], 88/436/CEE [11], 89/458/CEE [12], 91/441/CEE [13], 
93/59/CEE [14], 94/12/CE [15], 96/69/CE [16], 98/69/CE [17], 2001/1/CE [18], 
2001/100/CE [19] e 2004/3/CE [20] deverão, pois, ser revogadas. Além disso, os Estados-
Membros deverão também revogar a legislação que transpõe as directivas revogadas. 
(21) A fim de clarificar o âmbito de aplicação da legislação relativa às emissões dos 
veículos, a Directiva 2005/55/CE do Parlamento Europeu e do Conselho, de 28 de 
Setembro de 2005, relativa à aproximação das legislações dos Estados-Membros 
respeitantes às medidas a tomar contra a emissão de gases e partículas poluentes 
provenientes dos motores de ignição por compressão utilizados em veículos e a emissão de 
gases poluentes provenientes dos motores de ignição comandada alimentados a gás natural 
ou a gás de petróleo liquefeito utilizados em veículos [21], deverá ser alterada no sentido 
de abranger todos os veículos pesados e de tornar claro que o presente regulamento se 
aplica aos veículos ligeiros. 
(22) A fim de assegurar uma transição harmoniosa das directivas em vigor para o 
presente regulamento, a aplicação deste deverá ser diferida por um dado período após a sua 
entrada em vigor. Todavia, durante esse período os fabricantes deverão poder optar por 
requerer a homologação dos veículos ao abrigo das directivas em vigor ou ao abrigo do 
presente regulamento. Por outro lado, as disposições relativas a incentivos financeiros 
deverão ser aplicáveis imediatamente após a entrada em vigor do presente regulamento. A 
entrada em vigor do presente regulamento não deverá afectar a validade das homologações 
concedidas ao abrigo das directivas em vigor. 
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(23) A fim de assegurar uma transição harmoniosa das directivas em vigor para o 
presente regulamento, deverão ser previstas na fase Euro 5 certas excepções para os 
veículos destinados a satisfazer necessidades sociais específicas. Estas excepções deverão 
caducar a partir da entrada em vigor da fase Euro 6. 
(24) As medidas necessárias à execução do presente regulamento deverão ser aprovadas 
nos termos da Decisão 1999/468/CE do Conselho, de 28 de Junho de 1999, que fixa as 
regras de exercício das competências de execução atribuídas à Comissão [22]. 
(25) Em particular, deverá ser atribuída competência à Comissão para introduzir, no 
anexo I, valores limite baseados no número de partículas, bem como para recalibrar os 
valores limite baseados na massa de partículas estabelecidos no mesmo anexo. Atendendo 
a que têm alcance geral e se destinam a alterar elementos não essenciais do presente 
regulamento, essas medidas deverão ser aprovadas pelo procedimento de regulamentação 
com controlo previsto no artigo 5.o-A da Decisão 1999/468/CE. 
(26) Deverá ser igualmente atribuída competência à Comissão para estabelecer 
procedimentos, ensaios e requisitos específicos para a homologação, bem como um 
procedimento revisto de medição de partículas e um valor limite baseado no número de 
partículas, e para adoptar medidas relativas à utilização de dispositivos manipuladores, ao 
acesso à informação relativa à reparação e manutenção dos veículos e aos ciclos de ensaios 
utilizados para medir as emissões. Atendendo a que têm alcance geral e se destinam a 
alterar elementos não essenciais do presente regulamento, essas medidas deverão ser 
aprovadas pelo procedimento de regulamentação com controlo previsto no artigo 5.o-A da 
Decisão 1999/468/CE. 
(27) Atendendo a que os objectivos do presente regulamento, a saber, a realização do 
mercado interno através da introdução de requisitos técnicos comuns relativos às emissões 
dos veículos a motor e a garantia de acesso à informação sobre a reparação e manutenção 
de veículos para os operadores independentes em pé de igualdade com as oficinas de 
reparação e os representantes autorizados, não podem ser suficientemente realizados pelos 
Estados-Membros e podem, pois, ser melhor alcançados ao nível comunitário, a 
Comunidade pode tomar medidas em conformidade com o princípio da subsidiariedade 
consagrado no artigo 5.o do Tratado. Em conformidade com o princípio da 
proporcionalidade consagrado no mesmo artigo, o presente regulamento não excede o 
necessário para alcançar aqueles objectivos, 
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ADOPTARAM O PRESENTE REGULAMENTO: 
CAPÍTULO I 
OBJECTO, ÂMBITO DE APLICAÇÃO E DEFINIÇÕES 
Artigo 1.o 
Objecto 
1. O presente regulamento estabelece requisitos técnicos comuns para a homologação 
de veículos a motor ("veículos") e de peças de substituição, tais como dispositivos de 
controlo da poluição de substituição, no que respeita às respectivas emissões. 
2. O presente regulamento estabelece igualmente regras em matéria de conformidade 
em circulação, durabilidade dos dispositivos de controlo da poluição, sistemas de 
diagnóstico a bordo ("OBD"), medição do consumo de combustível e acessibilidade da 
informação relativa à reparação e manutenção de veículos. 
Artigo 2.o 
Âmbito de aplicação 
1. O presente regulamento é aplicável aos veículos das categorias M1 M2, N1 e N2, 
definidas no anexo II da Directiva 70/156/CEE, cuja massa de referência não exceda 2610 
kg. 
2. A pedido do fabricante, a homologação concedida ao abrigo do presente regulamento 
pode ser alargada dos veículos abrangidos pelo n.o 1 aos veículos das categorias M1, M2, 
N1 e N2 definidas no anexo II da Directiva 70/156/CEE cuja massa de referência não 
exceda 2840 kg e que satisfaçam as condições fixadas no presente regulamento e nas 
respectivas medidas de execução. 
Artigo 3.o 
Definições 
Para efeitos do presente regulamento e das respectivas medidas de execução, entende-se 
por: 
1. "Veículo híbrido", um veículo equipado com, pelo menos, dois conversores de 
energia diferentes e dois sistemas diferentes de armazenagem de energia (no veículo) para 
assegurar a sua propulsão. 
2. "Veículos destinados a satisfazer necessidades sociais específicas", veículos a gasóleo 
da categoria M1 que sejam: 
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a) Veículos para fins especiais, definidos na Directiva 70/156/CEE, cuja massa de 
referência exceda 2000 kg; 
b) Veículos cuja massa de referência exceda 2000 kg e se destinem a transportar sete ou 
mais ocupantes, incluindo o condutor, com exclusão, a partir de 1 de Setembro de 2012, 
dos veículos da categoria M1G definida na Directiva 70/156/CEE; 
ou 
c) Veículos cuja massa de referência exceda 1760 kg que sejam especificamente 
construídos para fins comerciais e para transportar cadeiras de rodas dentro do veículo. 
3. "Massa de referência", a massa do veículo em ordem de marcha diminuída da massa 
uniforme do condutor de 75 kg e adicionada de uma massa uniforme de 100 kg. 
4. "Gases poluentes", as emissões pelo escape de monóxido de carbono, óxidos de azoto 
expressos em equivalente de dióxido de azoto (NO2) e hidrocarbonetos. 
5. "Partículas poluentes", componentes dos gases de escape recolhidos dos gases de 
escape diluídos a uma temperatura máxima de 325 °K (52 °C) por meio dos filtros 
descritos no procedimento de ensaio para o controlo da média das emissões pelo tubo de 
escape. 
6. "Emissões pelo tubo de escape", a emissão de gases e partículas poluentes. 
7. "Emissões por evaporação", os vapores de hidrocarbonetos emitidos pelo sistema de 
alimentação de combustível de um veículo que não sejam provenientes de emissões pelo 
tubo de escape. 
8. "Cárter", os espaços dentro ou fora do motor ligados ao poço de óleo por intermédio 
de condutas internas ou externas através das quais se podem emitir gases e vapores. 
9. "Sistema de diagnóstico a bordo", ou sistema "OBD" (on-board diagnostic), um 
sistema de controlo de emissões capaz de identificar a origem provável das anomalias 
verificadas por meio de códigos de anomalia armazenados na memória de um computador. 
10. "Dispositivo manipulador" (defeat device), qualquer elemento sensível à 
temperatura, à velocidade do veículo, à velocidade do motor (RPM), às mudanças de 
velocidade, à força de aspiração ou a qualquer outro parâmetro e destinado a activar, 
modular, atrasar ou desactivar o funcionamento de qualquer parte do sistema de controlo 
das emissões, de forma a reduzir a eficácia desse sistema em circunstâncias que seja 
razoável esperar que se verifiquem durante o funcionamento e a utilização normais do 
veículo. 
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11. "Dispositivo de controlo da poluição", os componentes do veículo que controlam 
e/ou limitam as emissões pelo tubo de escape e por evaporação. 
12. "Dispositivo de controlo da poluição de origem", um dispositivo de controlo da 
poluição ou um conjunto de dispositivos dessa natureza abrangido pela homologação 
concedida ao veículo em questão. 
13. "Dispositivo de controlo da poluição de substituição", um dispositivo de controlo da 
poluição ou um conjunto de dispositivos dessa natureza destinado a substituir um 
dispositivo de controlo da poluição original que pode ser homologado enquanto unidade 
técnica separada, tal como definida na Directiva 70/156/CEE. 
14. "Informação relativa à reparação e manutenção de veículos", toda a informação 
necessária para o diagnóstico, manutenção, inspecção, monitorização periódica, reparação, 
reprogramação ou reinicialização do veículo, fornecida pelo fabricante às oficinas de 
reparação e aos representantes autorizados, incluindo todas as posteriores alterações e 
suplementos da mesma. Esta informação inclui toda a informação requerida para equipar o 
veículo com peças ou outro equipamento. 
15. "Operadores independentes", as empresas que não sejam oficinas de reparação ou 
representantes autorizados, directa ou indirectamente envolvidas na reparação e 
manutenção de veículos a motor, nomeadamente, as empresas de reparação, os fabricantes 
ou distribuidores de equipamento, de ferramentas de reparação ou de peças sobresselentes, 
os editores de informações técnicas, os clubes automobilísticos, as empresas de assistência 
rodoviária, os operadores de serviços de inspecção e ensaio e os operadores que ofereçam 
formação a empresas de instalação, fabrico e reparação de equipamento destinado a 
veículos movidos a combustíveis alternativos. 
16. "Biocombustíveis", combustíveis líquidos ou gasosos destinados aos transportes e 
produzidos a partir de biomassa. 
17. "Veículo a combustível alternativo", um veículo concebido para poder funcionar 
com, pelo menos, um tipo de combustível que, ou é gasoso à temperatura e pressão 
atmosféricas, ou é fundamentalmente derivado de óleos não minerais. 
CAPÍTULO II 
OBRIGAÇÕES DE HOMOLOGAÇÃO DOS FABRICANTES 
Artigo 4.o 
Obrigações dos fabricantes 
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1. Os fabricantes devem demonstrar que todos os novos veículos vendidos, matriculados 
ou postos em circulação na Comunidade estão homologados em conformidade com o 
disposto no presente regulamento e nas respectivas medidas de execução. Os fabricantes 
devem igualmente demonstrar que todos os novos dispositivos de controlo da poluição de 
substituição sujeitos a homologação e que sejam vendidos ou entrem em circulação na 
Comunidade estão homologados em conformidade com o disposto no presente 
regulamento e respectivas medidas de execução. 
Estas obrigações abrangem a observância dos limites de emissão definidos no anexo I e 
das medidas de execução referidas no artigo 5.o 
2. Os fabricantes devem garantir que sejam respeitados os procedimentos de 
homologação destinados a verificar a conformidade da produção, a durabilidade dos 
dispositivos de controlo da poluição e a conformidade em circulação. 
Além disso, as medidas técnicas adoptadas pelos fabricantes deverão ser adequadas para 
garantir que as emissões do tubo de escape e resultantes da evaporação sejam eficazmente 
limitadas, nos termos do presente regulamento, ao longo da vida normal dos veículos e em 
condições de uso normais. Por conseguinte, as medidas de conformidade em circulação 
devem ser verificadas por referência a um período máximo de 5 anos, ou 100000 km, 
consoante o que ocorrer primeiro. Os ensaios de durabilidade dos dispositivos de controlo 
da poluição realizados para efeitos de homologação devem abranger 160000 km. Para 
levar a efeito o teste de durabilidade, os fabricantes deverão dispor da possibilidade de 
recurso a testes de envelhecimento em banco de ensaio, sem prejuízo das medidas de 
aplicação previstas no n.º 4. 
A conformidade em circulação deve ser verificada, em particular, no que respeita às 
emissões do tubo de escape testadas à luz dos limites de emissão constantes do anexo I. A 
fim de melhorar o controlo das emissões por evaporação e das emissões a baixa 
temperatura ambiente, os procedimentos de ensaio devem ser revistos pela Comissão. 
3. Os fabricantes devem indicar os valores das emissões de dióxido de carbono e do 
consumo de combustível num documento a entregar ao comprador do veículo no momento 
da compra. 
4. Os procedimentos e requisitos específicos para a execução dos n.º 2 e 3 são 
estabelecidos nos termos do n.º 2 do artigo 15.º… 
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O regulamento pode ser consultado na sua íntegra na seguinte página web: 
  
http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=CELEX:32007R0715:PT:NOT 
 
Informação retirada a 21 de Junho de 2010. 
 
 
Rede nacional de carregamento para veículos eléctricos – 
MOBI-E 
 
 
Assumindo o pioneirismo na adopção de novos modelos energéticos para a mobilidade, 
foi definido o Modelo de Mobilidade Eléctrica para Portugal, que tem como principal 
missão aproximar as energias renováveis do dia-a-dia dos cidadãos, maximizando as 
vantagens e integrando harmoniosamente a energia eléctrica, resultante de energias 
renováveis, no funcionamento e desenvolvimento das cidades. 
Rede de abastecimento  
Assim, surge a Rede de Mobilidade Eléctrica em Portugal. Uma rede integrada entre 
vários pontos existentes em território nacional, dinamizada pela entidade gestora Mobi.E, 
que permitirá o abastecimento dos veículos eléctricos, mediante um cartão de 
carregamento. 
 
Onde estão localizados os pontos de abastecimento? 
Em garagens particulares, em pontos de acesso público localizados nos parques 
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de estacionamento público, parques de estacionamento dos centros comerciais, hotéis,  
aeroportos, bombas de gasolina e na via pública dos municípios que aderiram à rede piloto. 
 
 
Como se pode abastecer o veículo eléctrico? 
Durante a noite, aproveitando a energia produzida por fontes renováveis nos momentos de 
menos consumo - e que de outra forma seria desperdiçada - e através de carregamentos 
rápidos durante o dia, de acordo com as necessidades do utilizador. 
 
 
 
De que forma se processa o abastecimento? 
Através de um cartão pré-pago CHARG.E da rede Mobi.E que lhes dará acesso aos pontos 
de abastecimento, sendo descontado o valor do carregamento. Este valor inclui a 
electricidade consumida e uma taxa pelo serviço de carregamento. 
 
Informação retirada a 21 de Junho de 2010 no site: 
http://www.mobi-e.pt/mobilidade.html  
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Glossário Multiterm (Inglês - Português) 
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Nota sobre as entradas terminológicas 
 
Nesta fase do presente relatório mostrarei o meu glossário criado no programa 
Multiterm. Todas as minhas entradas do referido glossário foram criadas em conformidade 
com todos os critérios que defendi, no projecto, para a criação de entrada terminológicas. 
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Advanced Vehicle Technologies: 
Energy, Environment, and Development Issues 
 
 
 
Summary 
 
Research and development of cleaner and more efficient vehicle technologies 
has been ongoing for the past few decades. Much of this research started in response 
to the oil shocks of the 1970s which triggered concerns about rising fuel costs and 
growing dependence on imported fuel.  The urgency of those concerns was lost as 
fuel prices declined in the 1980s. At the same time, however, rising concerns about 
vehicle contributions to air pollution and global climate change  added a new 
dimension to the issue. Recently, instability in world oil prices and political concerns 
have reawakened the energy dependence concerns of the1970s. Meanwhile, research 
on new  technologies continues, with a particular focus on commercialization. 
Despite widespread agreement in principle on the benefits of decreased dependence 
on petroleum and the internal combustion engine, the practical challenges posed by 
a  transition  to  advanced  vehicle  technologies  are  formidable. Nonetheless, 
significant research and development progress has been made since the 1970s. 
 
These new technologies have sparked  more interest as some major auto 
manufacturers have introduced high-efficiency production vehicles to the American 
market,  and  others  have  plans  to  introduce  similar  vehicles  in  the  future. 
Furthermore, interest has grown recently as a result of higher petroleum prices, and 
the announcement of new emission regulations for passenger vehicles. 
 
In  January  2002,  the  Bush  Administration  announced  the  FreedomCAR 
initiative,  which focuses federal research on fuel cell vehicles. This initiative 
replaces the Partnership for a New Generation of Vehicles (PNGV), which focused 
on hybrid technologies and the development of an 80 mile-per-gallon sedan.  In 
conjunction with FreedomCAR, in January 2003, President Bush announced the 
Hydrogen Fuel Initiative, which focuses federal research on hydrogen fuel and fuel 
cells for stationary applications. 
 
This report discusses three major vehicle technologies — electric vehicles, 
hybrid electric vehicles, and fuel cell vehicles — as well as advanced component 
technologies. Each technology is discussed in terms of cost, fueling and maintenance 
infrastructure,  and  performance. The  report  also  discusses  key legislation  in 
Congress, as well as federal, state, and local activity relevant to these technologies. 
This report will be updated as events warrant. 
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Advanced Vehicle Technologies: 
Energy, Environment, and 
Development Issues 
 
Introduction 
 
Technology using electrical energy to power automobiles has been in existence 
for over a century. However, for a number of reasons, including the energy density 
of petroleum fuels, the internal combustion engine has been the power source of 
choice for automobiles and most other vehicles. However, with the oil shocks of the 
past few decades, as well as an increasing  awareness of the emissions of air 
pollutants and greenhouse gases from cars and trucks, interest in the use of electrical 
power train systems has grown. While there are other potential replacements for the 
internal combustion engine, such as compressed air, these other technologies have 
not been the subject of much interest scientifically or politically. 
 
Much of the federal advanced vehicle research has come through the Partnership 
for a New Generation of Vehicles (PNGV) and the FreedomCAR program, consortia 
of the federal government and the “Big Three” American automobile manufacturers. 
PNGV focused on near-term goals and the development of hybrid electric vehicles, 
while FreedomCAR, which replaced PNGV in 2002, focuses on long-term research 
on fuel cells and hydrogen fuel. 
 
The United States is not alone in pursuing these new technologies. Japanese 
manufacturers were the first to introduce high-efficiency gasoline-electric hybrid 
vehicles in the U.S. market.   The development of these vehicles is a response to 
global pressures to lower emissions and improve fuel economy. In that context, it is 
worth noting that in most developed countries, gasoline and diesel fuel prices are 
considerably higher than they are in the United States.  In Europe, for example, 
gasoline prices range from 3 to 5 dollars per gallon. 
 
The three advanced propulsion technologies closest to commercialization are 
electric vehicles, hybrid vehicles, and fuel cell vehicles.  In an electric vehicle, the 
vehicle runs  exclusively on electricity which is supplied from an electric utility 
provider, eliminating combustion on-board the vehicle. A hybrid vehicle integrates 
an electrical system with an internal combustion engine to utilize the benefits of each 
system. In a fuel cell vehicle, instead of combustion, a chemical conversion process 
is used, leading to higher levels of efficiency. In addition to altering the propulsion 
system, many other efficiency-related technologies, such as improved aerodynamics 
and low-resistance tires can be incorporated into both new and conventional vehicles. 
 
While these various technologies are promising, they must overcome certain 
obstacles before they will be competitive in the marketplace.  There are three main 
barriers to their widespread use: cost, infrastructure, and performance.  Cost is a 
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factor since without subsidies, consumers are unlikely to purchase new vehicles in 
large numbers  if the new vehicles are not cost-competitive with conventional 
vehicles. Also, convenient infrastructure must exist for both fueling and maintenance 
of these vehicles. Finally, the performance of the new vehicles must be comparable 
to that of conventional vehicles. 
 
 
 
Electric Vehicles 
 
An electric vehicle (EV) is powered by an electric motor, as opposed to a 
gasoline or diesel engine.  Power is supplied to the motor by batteries, which are 
charged through a central charging station (which can be installed in the owner’s 
garage) or through a portable charger on board the vehicle, which is plugged into a 
standard outlet. Because no fuel is consumed in EVs, and the vehicles therefore do 
not produce emissions, they are considered to be zero emission vehicles (ZEVs) in 
certain air quality control regions.  Although there are emissions attributable to the 
production of electricity to charge the vehicles, the overall fuel-cycle of EVs tends 
to  lead  to  lower  levels  of  toxic  and  ozone-forming  emissions  than  those  of 
conventional vehicles.  Also, since pollution attributable to electric vehicles occurs 
at power plants, it is generally  emitted  in areas with relatively low population 
density.1 
 
Another potential public policy benefit of electric vehicles is that they can 
reduce U.S. dependence on foreign oil, since only about 3% of electricity in the 
United States is generated from petroleum. Furthermore, transportation dependence 
on all forms of fossil fuels can be  reduced, since approximately 30 to 35% of 
electricity in the U.S. is generated from non-fossil fuels.  However, high electricity 
costs recently, especially in California, have led to questions about the long-term 
viability of EVs. 
 
Commercially, these vehicles have not been well-received by consumers.2  By 
1998, only about 3,500 privately owned EVs were on the road, mainly in California.3 
Only a few car companies currently produce electric vehicles, and most of those are 
only available for lease by large fleets. Further, because consumer demand has been 
low, some companies have discontinued production of electric vehicles.4    
However, California’s upcoming ZEV mandate (see “Other Issues,” below) may 
promote EV sales. 
 
 
 
1However, there may be concerns over increasing pollution in areas near a power generation 
facility, though it is generally easier to control emissions for a stationary source than from 
a mobile source. 
 
2It is important to note that many of the technologies discussed in this report are in relatively 
early stages of research and development and thus are not directly comparable to the internal 
combustion engine, which has been a mass market product for nearly a century. 
 
3Department  of  Energy,  Energy  Information  Administration  (EIA),  Alternatives  to 
Traditional Transportation Fuels, 2000. 
 
4
“Honda Stops Making Electric Cars, Roiling California Regulators,” Wall Street Journal. 
April 30, 1999.  p. B7. 
 183 
 
Cost 
 
One of the most significant barriers to wide acceptance of electric vehicles is 
their higher purchase cost. For example, the manufacturer’s suggested retail price for 
a 1999 General Motors EV1 was approximately $33,995,5  which was considerably 
higher than a comparable 1999 Chevrolet Cavalier at $13,670.6 
 
However, fuel costs tend to be much lower for EVs than for conventional 
vehicles. In  2002, a small conventional vehicle could achieve a fuel cost of 
approximately $690 per  year.7 An electric vehicle, however, could achieve a 
considerably lower cost of $390 to $480 per year.8   This difference, while significant, 
fails to make up for the additional purchase or lease cost for an electric vehicle. With 
increased petroleum prices, the cost savings for EVs may make them more attractive. 
However, its is unlikely that even a very large increase in petroleum prices would be 
sufficient to make electric vehicles cost competitive. 
 
In terms of maintenance costs, electric vehicles have fewer moving parts, which 
reduces wear.   However certain parts, such as replacement batteries, tend to be 
expensive.9 
 
Currently, there are federal and state tax credits for the purchase of electric 
vehicles. The federal credit is worth 10% of the purchase price of the vehicle, up to 
$2,000. This credit, which is part of the Energy Policy Act of 1992, will be reduced 
to $1,000 in 2006, and will expire after 2006.10   In some areas, these vehicles are also 
exempted from high occupancy vehicle (HOV) lane restrictions, parking restrictions, 
and/or vehicle registration fees. 
 
Infrastructure 
 
Another key obstacle to more widespread use of electric vehicles is the lack of 
fueling  (charging)  and  maintenance  infrastructure. For  example,  there  are 
approximately 700 public charging stations, mostly in California and Arizona.11  This 
 
 
 
 
 
5General Motors, EV1 Electric, at [http://www.gmev.com/].  It must be noted that this 
vehicle is currently only available for lease to consumers. 
 
6Chevrolet, Chevrolet Metro. [http://www.chevrolet.com]. 
 
7John DeCicco, Jim Kliesch, and Martin Tomas, ACEEE’s Green Book: The Environmental 
Guide to Cars & Trucks.  Washington, D.C.  2000. 
 
8Ibid. 
 
9Most manufacturers are researching to improve battery life, and are also considering 
warrantying batteries for the life of the vehicle. 
 
10P.L. 102-486; 26 U.S.C. 30. For more information on the EV tax credit, see CRS Report 
RS21277, Alternative Fuel Vehicle Tax Incentives and the CLEAR ACT. 
 
11Department of Energy, Alternative Fuels Data Center (AFDC), Refueling Sites. 
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represents less than 1% of the roughly 125,000 gasoline stations nationwide.12    
The lack of  recharging infrastructure is not only inconvenient, but also limits 
long- distance travel, since Arizona and California account for the vast majority 
of all recharging sites currently in operation. 
 
Adding to the problem of fueling infrastructure, is the lack of maintenance 
infrastructure.  Few mechanics have experience servicing EVs, and most work must 
be done at a certified dealer.  For this reason, most EV leases include free dealer 
maintenance over the period of the contract.  On the other hand, one advantage of 
electric vehicles is that they have fewer moving parts and thus may be more durable, 
and require less frequent maintenance. 
 
Performance 
 
Another major concern with electric vehicles is their performance. The batteries 
used to power  the vehicles tend to be quite heavy, limiting the range of these 
vehicles.13   While a conventional passenger car can travel 300 to 400 miles before 
refueling, currently available electric cars generally can only travel about 100 to 150 
miles before needing to be recharged.  Furthermore, while refilling the tank of a 
conventional vehicle requires only a few minutes, a full residential recharge for an 
electric vehicle can take five to eight hours.  Some high-speed chargers can charge 
a vehicle in three to four hours, but these quick charges may shorten the life of the 
batteries, which are expensive to replace.14    For fleet vehicles, or for short-distance 
commuting,  these  performance  characteristics  might  not  greatly  affect  their 
marketability, but the feasibility of EVs for long-distance, intercity travel is unlikely 
with current technology, even if the fueling infrastructure is greatly expanded.15 
 
A lesser concern with electric vehicles is an unconventional driving style.  To 
provide maximum efficiency and range, the driver must accelerate and brake very 
smoothly, or range is significantly diminished. Because of this, some drivers may not 
be comfortable or proficient operating an electric vehicle.16 
 
The greatest performance benefit from an EV is that, as was stated above, there 
are no emissions from the vehicle itself. Furthermore, the overall toxic and ozone- 
forming emissions tend to be much lower than with conventional vehicles since it can 
 
 
12Department of Commerce, Bureau of the Census, County Business Patterns for the United 
States. [http://www.census.gov/epcd/cbp/view/cbpview.html]. 
 
13Battery weight is a major obstacle to improving the range of these vehicles.  For this 
reason, there has been considerable research and development progress, especially with 
nickel-metal hydride (NiMH) batteries, which have extended EV range significantly. 
 
14John O’Dell, “A Clean Air Detour?; Fuel-efficient, Low-emissions Hybrids are Here,” Los 
Angeles Times.  February 2, 2000.  p. G.1. 
 
15There has been some research into the use of modular battery packs to eliminate the need 
for recharging — depleted batteries are exchanged for fully-charged batteries at a service 
station — but problems with design and feasibility have hindered progress in this area. 
 
16In fact, these techniques can also affect the range and fuel economy of conventional 
vehicles, but to a much lesser degree. 
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be easier to control emissions at a power plant than it is to control combustion 
vehicle emissions. An added benefit is a reduction in noise pollution since EVs are 
significantly quieter than conventional vehicles 
 
Greenhouse gas emissions caused by EVs may be lower or higher than those 
from  conventional  vehicles,  depending  on  the  local  fuel  mix  used  in  power 
generation17    and the  efficiency of the power distribution grid. Furthermore, if 
electricity  transmission  and  distribution  losses  are  high,  energy  consumption 
attributable to electric vehicles may exceed conventional vehicles. 
 
 
Other Issues 
 
A major issue for vehicle manufacturers, and a motivation for increased research 
and development on electric vehicles, is California’s zero-emissions mandate.18  This 
mandate would require manufacturers to sell ZEVs and other super-low-emission 
vehicles. However,  many  technical  and  market  barriers  have  hindered  the 
implementation of the program. Most recently, the California Air Resources Board 
amended the program, allowing manufacturers two methods to certify compliance. 
First, manufacturers may comply by introducing a limited  number of fuel cell 
vehicles (see discussion below on fuel cells) by 2005.  Second, the manufacturers 
must produce a mix of vehicles, with 2% of sales coming from ZEVs, 2% from other 
advanced-technology  vehicles,  and  6%  from  conventional  super-low-emission 
vehicles (SULEVs). Environmentalists have criticized the most recent amendments 
to the program for not requiring more extensive mandates.19 
 
The original legislation required 2% of MY 1998 vehicle sales to be ZEVs and 
SULEVs, and 5% of MY 2001 sales, but these initial requirements were removed in 
1996 to encourage market-based introduction of ZEVs.  Other states have adopted 
the California program, including New York, Maine, Massachusetts, New Jersey, and 
Maryland.20 
 
Congressional Action 
 
The key piece of EV-related legislation in the 108th Congress was the CLEAR 
ACT (H.R. 1054 and S. 505).21 Both versions of the bill would have replaced the 
existing EV tax credit with a new credit, based on vehicle weight, payload, and range. 
For the purchase of a new electric  passenger car, the bill would have provided 
between $4,000 and $6,000. Further, the bill would have provided a tax credit of up 
 
 
17This is especially true of the high greenhouse gas emissions from coal-fired power plants. 
 
18California Code of Regulations.  Section 1962(e), title 13. 
 
19Carolyn Whetzel, “California Adopts Changes to ZEV Program Giving Automakers 
Reprieve From Quotas,” Daily Environment Report. April 25, 2003.  p. A-13. 
 
20In New Jersey and Maryland, the program will be adopted only if neighboring states also 
adopt the program. 
 
21For more information on the CLEAR ACT, see CRS Report RS21277, Alternative Fuel 
Vehicle Tax Incentives and the CLEAR ACT. 
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to $1,500 for the purchase of neighborhood electric vehicles (small, low-speed EVs). 
Some provisions from  the  CLEAR  ACT  were  inserted  into  H.R.  6  (the 
comprehensive energy bill).  The conference report (H.Rept. 108-375) would not 
have changed the structure of the existing EV tax credit, but would have eliminated 
the phase-down of the credit, without extending the termination date. 
 
 
 
Hybrid Electric Vehicles 
 
A type of vehicle that may address many of the problems associated with 
electric vehicles is a hybrid electric vehicle (HEV). HEVs combine an electric motor 
and battery pack with an internal combustion engine to improve efficiency. In some 
HEVs, the batteries are recharged  during operation, eliminating the need for an 
external charger. In other cases, the vehicle must still be plugged in at the end of the 
day. Either way, range and performance can be significantly improved over electric 
vehicles. 
 
The combustion  and  electric  systems  of  HEVs  are  combined  in  various 
configurations.   In one configuration (series hybrid), the electric motor supplies 
power to move the wheels, while the combustion engine is connected to a generator 
which powers the motor and  recharges the batteries. In another configuration 
(parallel hybrid), the combustion engine provides primary power, while the electric 
motor adds extra power for acceleration and climbing, or the electric motor is the 
primary power source, with extra power provided by the engine.  In some parallel 
hybrid systems, the engine and electric motor work in tandem, with either system 
providing primary or secondary power depending on driving conditions. 
 
The hybrid drive train allows the combustion engine to operate at or near peak 
efficiency most of the time.  This can lead to significantly higher levels of overall 
vehicle system efficiency. The higher efficiency of these vehicles allows them to 
achieve very high fuel economy and lower emissions. For example, the hybrid 
Honda Insight is rated at 61 miles per gallon (mpg) in the city, and 70 mpg on the 
highway.  A gasoline-fueled Honda Civic Hatchback, by comparison, achieves a 
rating of 32 mpg city and 37 mpg highway.22  Fuel economy improvements can help 
cut demand for foreign petroleum, and the higher efficiency enables hybrid vehicles 
to attain, and even surpass, the range of conventional vehicles, even with a smaller 
fuel tank.  Furthermore, since these vehicles utilize conventional fuel, the fueling 
infrastructure problems associated with electric vehicles can be eliminated. 
 
Several hybrid vehicles are currently available in the U.S. market, and over the 
next few years most major manufacturers will have introduced hybrid passenger 
vehicles.23 
 
 
 
 
 
 
22DeCicco, et. al., op. cit. 
 
23Several municipalities currently operate heavy buses with hybrid drivetrains, and research 
and development on these larger vehicles is ongoing. 
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Until recently, HEVs were treated as conventional vehicles because they run on 
gasoline or diesel fuel. However, the Internal Revenue Service announced on May 
21, 2002, that it will allow taxpayers to claim a clean-burning fuel vehicle tax 
deduction (up to $1,000 in 2005).24 
 
Cost 
 
One of the key selling points for hybrids is that while they are more expensive 
than conventional vehicles, they are much less expensive than pure electric vehicles. 
However, these vehicles are still relatively expensive. All of the current hybrids are 
priced several thousand dollars above comparable conventional vehicles.  Further, 
it has been claimed that current hybrid prices are subsidized by the manufacturers.25 
 
The higher purchase price of these vehicles is offset, to some degree, by lower 
fuel costs.  Due to the higher fuel efficiency of hybrids, fuel costs are significantly 
lower with hybrids than with conventional vehicles. Depending on fuel prices, these 
savings could be $250 or more per year.26   (see Table 1.) These savings, along with 
proposed tax credits for the purchase of hybrids, could cover the incremental cost of 
purchasing a hybrid as opposed to a conventional vehicle.   Furthermore, some 
consumers may be willing to pay a premium to drive a “different” kind of car. 
 
Table 1. Cost Difference for Hybrid (MY05) and 
Conventional (MY05) Honda Civic Sedans 
 
Hybrid purchase price (MSRP)a 
 
$19,800 
Fuel cost savingsb 
 
$2,520 
$1000 Federal income tax deductionc 
 
$250 
 
Hybrid net cost 
 
$17,030 
 
Conventional purchase price (MSRP) 
 
$15,510 
 
Net cost difference 
 
$1,520 
 
a   It has been argued that this price has been subsidized by the manufacturer. 
b   Fuel cost savings are over 10-year ownership (15,000 miles per year), at a gasoline price of 
$1.95 per gallon.  EPA rated combined fuel economy for the hybrid sedan is 48 mpg, and 34 mpg 
for the 
gasoline sedan (both with manual transmission).  It should be noted that a shorter ownership period 
will decrease the value of these fuel savings. 
c  Based on a maximum deduction of $1000 and a tax rate of 25%. This is the marginal tax rate for 
a married couple, filing jointly with an income of $62,732 (the median income for a family of four 
in 
the United States). From the U.S. Census Bureau, [http://www.census.gov/hhes/income/4person.html], 
accessed December 15, 2004. 
 
 
 
 
24Internal Revenue Service, News Release:  IRS Moves to Clarify Taxpayer Deduction for 
Hybrid Vehicles.  May 21, 2002.  Release No. IR-2002-64. 
 
25
“Science and Technology: Hybrid Vigour?,” The Economist. January 29, 2000.  p. 94. 
 
26DeCicco, et. al., op. cit. 
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Infrastructure 
 
Another key advantage of hybrid vehicles over pure electrics is that no new 
fueling infrastructure must be installed, since the vehicles are fueled by gasoline or 
diesel. This will allow  hybrid owners to purchase and operate these vehicles 
anywhere in the country, and long-distance travel will not be limited by the fueling 
infrastructure.   Furthermore, maintenance of  the combustion components in the 
vehicle can rely on the existing service infrastructure. 
 
However, as with pure electric vehicles, maintenance of the electric components 
in hybrid vehicles will most likely need to occur at licensed dealers, who will have 
more access to the technology. This may limit the acceptability for rural customers 
who may live a good distance  from the dealership, but is less likely to harm 
acceptance of urban and suburban customers. 
 
Performance 
 
The most notable features of hybrid vehicles are higher fuel economy and 
extended  range.   The efficiency of the hybrid drive system allows a significant 
increase in fuel economy compared to conventional vehicles, cutting fuel costs. 
Also, the improved fuel economy means that vehicle range is greatly extended with 
hybrids, even if a slightly smaller fuel tank is used. This higher efficiency also leads 
to lower emissions of greenhouse gases, as well as lower emissions of toxic and 
ozone-forming pollutants. Further, depending on design, the hybrid system can also 
be used to boost horsepower and acceleration. 
 
Congressional Action 
 
As with electric vehicles, the most significant piece of legislation in the 108th 
Congress was the CLEAR ACT, which would establish a tax credit for the purchase 
of new hybrid electric vehicles.  A new passenger car or light truck would qualify for 
a tax credit of between $250 and $4,000, depending on fuel efficiency and drivetrain 
design. Heavy-duty hybrid vehicles would be eligible for larger tax credits. The 
conference report on H.R. 6 would have provided a tax credit of $400 to $3,400, 
depending on fuel economy and fuel savings, for the purchase of hybrid passenger 
vehicle. 
 
 
 
Fuel Cell Vehicles 
 
A third type of new vehicle is a fuel cell vehicle (FCV). A fuel cell can be 
likened to a “chemical battery.”27 Unlike a battery, however, a fuel cell can run 
continuously, as long as the fuel supply is not exhausted. In a fuel cell, hydrogen 
reacts with oxygen to generate an electric current. Hydrogen is supplied to the fuel 
cell as either pure hydrogen, or a through hydrogen-rich fuel (such as methanol, 
 
 
 
27For more information on fuel cells, see CRS Report RS32196, A Hydrogen Economy and 
Fuel Cells: An Overview. 
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natural gas, or gasoline) which is processed (reformed) on-board the vehicle. There 
is a physical limit to the voltage that one fuel cell can provide, so fuel cells are 
arranged in “stacks” to generate a high voltage which is used to power an electric 
motor. 
 
This chemical process eliminates the need for charging a battery, which is 
necessary with  electric  vehicles,  while  producing much  lower  emissions  than 
combustion vehicles.   In fact, if pure hydrogen fuel is used, the only product from 
the reaction will be water. With hydrogen fuel, an FCV would qualify as a zero 
emission vehicle.28  Using other fuels,29    while the vehicle  is no longer a ZEV, 
emissions would still be drastically cut as compared to conventional  vehicles. 
Furthermore, because potential fuel supplies for FCVs include natural gas, methanol, 
or pure hydrogen — the latter two produced from natural gas30  — another potential 
benefit from fuel cells will be their ability to reduce the transportation demand for 
foreign petroleum.31    However, because of technical challenges with hydrogen 
fuel, it is possible that the first commercially-available FCVs will be gasoline- or 
diesel- powered. 
 
While not currently available to consumers, fuel cells have been touted as likely 
to be one of the most important technologies in the history of the automobile.32  They 
are currently very expensive, and thus there has been a great deal of interest in 
research and development to improve their marketability. Because of their potential 
to revolutionize the automotive industry, all major manufacturers are working to 
develop fuel cell vehicles, and some manufacturers have introduced a limited number 
of vehicles for lease; others intend to introduce vehicles for limited leases in the near 
future.33  Demonstration projects are ongoing with fuel cell passenger cars, sport 
utility vehicles, and transit buses. Many of these demonstrations are in conjunction 
with the California Fuel Cell Partnership, a consortium of auto manufacturers, fuel 
providers, fuel cell developers, and state and federal agencies. 
 
Cost 
 
Arguably, the largest barrier to the production of FCVs is cost. It currently costs 
approximately $2,000 to $3,000 to produce a gasoline engine for a conventional 
 
 
 
 
 
28Like electric cars, however, there will be emissions due to the production and distribution 
of the hydrogen fuel. 
 
29In these cases, an extra component, called a reformer, is used to separate hydrogen from 
the fuel. 
 
30The eventual goal is to produce hydrogen fuel from renewable sources, but that technology 
not yet marketable. 
 
31Recent high natural gas prices have led to questions of the viability of natural gas as a fuel 
source for FCVs. 
 
32Environmental and Energy Study Institute (EESI), Fuel Cell Fact Sheet. February 2000. 
 
33Because of production costs and other barriers, these will likely be very small production 
runs, and the vehicles are likely to be heavily subsidized by the manufacturers. 
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passenger car.34     A comparable fuel cell stack costs around $35,000, according 
to industry estimates, but a leading producer of fuel cells estimates that costs could 
be cut to $3,500 in the future.35   Since there are fewer moving parts in a fuel cell 
vehicle, maintenance costs would likely be lower, so the added cost of the fuel 
cell system may be offset by lower maintenance costs. Further research and 
development would be necessary to achieve these benefits. 
 
Another key cost issue will be fuel costs. Fuel costs are a concern because there 
is no hydrogen fueling infrastructure currently, and the use of methanol and natural 
gas as transportation fuels is currently limited.36 Consumers might have to pay a 
premium for these fuels, in order to support a growing infrastructure. However, since 
hydrogen fuel and methanol would likely be produced from natural gas, price 
fluctuations caused by changing supply in petroleum markets could be dampened, 
although natural gas price fluctuations would certainly have an effect. 
 
Infrastructure 
 
Another major barrier to the use of FCVs is that there is no infrastructure for the 
distribution of hydrogen fuel, and little methanol or natural gas infrastructure for 
transportation. As of December 2004, there were only about 950 natural gas 
refueling sites in the United States, and few, if any, methanol sites. The feedstock 
for methanol, and the likely feedstock (in the near future) for hydrogen fuel is natural 
gas, although other feedstocks, such as biomass or coal, could be used.37 Hydrogen 
derived from renewable energy could also be possible in the future, but that 
technology is far from commercialization. 
 
Until the distribution infrastructure for hydrogen, methanol, or natural gas is 
developed, it is possible that gasoline will be the fuel of choice for fuel cell passenger 
vehicles.  However, gasoline fuel cell systems are not as efficient as other systems. 
For this reason, gasoline systems are seen as a stepping-stone to other, more efficient 
fuel cell systems in the future. 
 
As with electric vehicles, no maintenance infrastructure exists for servicing 
these vehicles. The technology is radically different from conventional vehicles, and 
most maintenance would likely have to occur at certified dealers. 
 
Performance 
 
One limit on the performance of fuel cell vehicles has been their weight. Fuel 
cells have been demonstrated on larger vehicles, such as buses.  However, because 
 
 
34
“GM’s Fuel-Cell-Powered Precept Hyped as Efficient and Fast,” The Salt Lake Tribune. 
January 12, 2000.  p. D9. 
 
35
“Ballard Reduces Fuel Cell Costs,” Detroit News.  November 30, 1999. 
 
36   Expanding current natural gas or methanol infrastructure will likely be less 
expensive than comparable hydrogen infrastructure. 
 
37Department of Energy, Alternative Fuels Data Center, Hydrogen General Information. 
[http://www.afdc.doe.gov/altfuel/hyd_general.html]. 
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of size and weight, until recently, passenger and cargo space has been sacrificed in 
prototypes of smaller fuel cell vehicles.  However, many of these issues have been 
addressed in more recent prototypes.  Another potential concern is that on-board 
reformers  for  converting gasoline  or  other  fuels  to  hydrogen  are  very heavy. 
Therefore, much research has focused not only on  cutting the cost of fuel cell 
systems, but decreasing their weight, as well. 
 
Another performance concern is one of fuel storage. Since hydrogen is not very 
dense, the fuel must be highly concentrated, and must be compressed (requiring a 
high-pressure tank),  liquified (requiring a cooling system for the storage tank), 
chemically bonded with a storage material (such as a chemical or metal hydride), or 
stored in a tank with a complicated geometry (e.g., nanotubules).  Each of these 
storage systems has problems, such as added weight, safety risks, or expensive raw 
materials that limit their acceptability.38    Therefore, research is ongoing to improve 
both the storage capacity and safety of hydrogen fuel. 
 
On the environmental side, the emissions from fuel cell vehicles are extremely 
low.  Using hydrogen, there are no emissions of toxic or ozone-forming pollutants. 
Using other fuels, the reformer limits the efficiency of the fuel cell system, but 
emissions are still much lower than with conventional engines.  Depending on the 
emissions attributable to the production and distribution of the fuel, fuel cell vehicles 
may perform better environmentally than any other  technology for all types of 
emissions, including greenhouse gases. However, this is not a guarantee, especially 
if coal is used to generate hydrogen and no technology is developed to recapture 
carbon dioxide from the production process. 
 
Other Issues 
 
Currently, the main issue for fuel cells is research and development (R&D). All 
major automobile manufacturers are spending considerable amounts of money on 
fuel cell R&D.  Further, in January 2002, the Bush Administration announced the 
FreedomCAR program, which focuses federal vehicle research on fuel cell vehicles. 
To complement this program, in January 2003, the Administration announced the 
Hydrogen Fuel Initiative, which focuses research on hydrogen fuel and infrastructure, 
as well as research on fuel cells for other applications (e.g., backup power). 
 
Congressional Action 
 
In the 108th Congress, the CLEAR ACT would have provided tax credits for the 
purchase of fuel cell vehicles.  Depending on design characteristics, the bill would 
have provided a tax credit  of $4,000 to $12,000 for the purchase of a fuel cell 
passenger car or light truck, with larger credits for heavy-duty vehicles. There were 
similar provisions in H.R. 6. 
 
 
 
 
 
 
 
38It should be noted that high-pressure on-board storage of hydrogen could potentially be 
safer than current gasoline tanks. 
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Component Technologies 
 
Another way to improve the fuel economy and emissions characteristics of 
vehicles is to use advanced components that reduce friction, decrease vehicle weight, 
or improve system efficiency.  Many high-technology vehicles that are available to 
the public utilize these technologies, but some of these technologies could also be 
incorporated into the design of conventional vehicles. 
 
Lightweight Materials 
 
An effective way to improve efficiency is to reduce the weight of the vehicle. 
However, simply reducing weight while using the same materials and structural 
design can compromise passenger safety.  Therefore, newer vehicles are making 
extensive use of advanced materials such as composite or plastic body panels, and 
high-strength, lightweight aluminum structural components.  The use of some of 
these  materials  may  even  make  a  vehicle  more  recyclable.39 Furthermore, 
conventional  materials  can  improve  safety  while  reducing  weight,  if  more 
sophisticated structural designs are used. 
 
Decreased Resistance 
 
Another way to improve efficiency is to decrease resistance, both from drag and 
from friction between the wheels and the road.  Wind resistance can be decreased 
through redesigning the body to a more aerodynamic shape. In addition, the use of 
“slippery” body panels40  can further decrease drag, as can decreasing the profile of 
parts such as side-view mirrors, tires, and the radio antenna.  Rolling friction can be 
limited through the use of low-resistance tires. 
 
Regenerative Braking 
 
A key component in the efficiency of electric vehicles (including hybrids and 
fuel cell vehicles) is a regenerative braking system. This system allows some of the 
vehicle’s kinetic energy to be recaptured as electricity when the brakes are applied. 
In braking, the motor acts as a generator, taking kinetic energy from the wheels and 
converting it to electrical energy which is fed back to the batteries.41   This 
technology is already available on consumer EVs and HEVs. 
 
Variable Valve Timing 
 
Computers can be used to electronically adjust valve timing to optimize engine 
efficiency.  This improved efficiency can be used to lower fuel consumption and/or 
 
 
 
39Automobiles are currently one of the most recycled consumer products with over 65% of 
vehicle mass (mostly steel) reused. 
 
40These are made from plastics with a very low coefficient of friction. 
 
41In fact, the efficiency of the regenerative braking system is a key factor in the amount of 
the credit available in the Administration’s proposed tax credit for hybrid vehicles. 
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increase power output. Variable valve timing is currently available on many 
passenger vehicles. 
 
42-Volt Systems 
 
Some new fuel-saving technologies will require more power than is provided 
by standard 14-volt electrical systems.  A 42-volt system would provide the power 
to these new systems.   Further, increasing power requirements from existing and 
future conveniences such as climate control, power accessories, and audio/video 
devices will soon require greater power than a 14-volt system can provide.42 
 
Integrated Starter-Generator 
 
An integrated starter-generator can be used in conventional vehicles to reduce 
fuel consumption and improve acceleration.  As with a hybrid vehicle, using the 
high-torque device allows the engine to shut off when the vehicle is stopped.  When 
power is applied, the engine can restart in less than one second.43    It is believed 
that the integrated starter-generator could improve fuel economy of conventional 
vehicles by as much as 20%.  However, because the integrated starter-generator 
requires a considerable amount of electrical power, it is being developed 
concurrently with 42- volt electrical systems. 
 
Cylinder Deactivation 
 
Fuel consumption can also be reduced through cylinder deactivation. When less 
power is needed, one or more engine cylinders can be deactivated. These cylinders 
can  then  be  reactivated  if  power  needs  increase. This  technology  could  be 
particularly useful in applications where a six-, eight-, or ten-cylinder engine may be 
needed to boost acceleration, haul a trailer, or carry a large payload, but is not needed 
when loads are lighter. Cylinder deactivation is  currently available in several 
vehicles, including certain models of the Chrysler 300 sedan, the GMC Envoy SUV, 
and the Honda Odyssey minivan. 
 
 
 
Conclusions 
 
The use of advanced vehicle technologies can help curb consumption of fossil 
fuels,  especially petroleum, and reduce emissions of toxic and ozone-forming 
pollutants, as well as greenhouse gases. In general, the most promising technologies 
incorporate electric motors and batteries in their design, while all take advantage of 
new design techniques and advanced materials  to reduce resistance, cut vehicle 
weight, and better conserve energy. However, most of these technologies are still in 
various  stages  of  development  and  have  not  yet  proven  marketable  to  most 
consumers. 
 
 
 
42Paul Sharke, “Power of 42,” Mechanical Engineering.  April, 2002.  pp. 40-42. 
 
43Richard Truett, “Engineers Search Tech Menu for More Ways to Save Fuel,” Automotive 
News.  May 14, 2001.  p. 36. 
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The three key issues for the marketability of advanced technology vehicles are 
cost,  infrastructure, and performance. Consumers must be willing and able to 
purchase the vehicles, so purchase cost and overall life-cycle cost of these vehicles 
must be competitive.  In addition, consumers must be able to expect that refueling 
and servicing these  vehicles will be relatively convenient. Finally, the overall 
performance of the vehicles — in terms of fuel economy, range, driveability, safety, 
and emissions — must be acceptable. 
 
While most advanced vehicles meet some of these requirements, no new vehicle 
has yet met all of them.  Therefore, research and development has been a key issue in 
the discussion of these  vehicles, as have efforts to make the vehicles more 
affordable and the infrastructure more  accessible.   These vehicles may help the 
federal government in its role of promoting energy  security and environmental 
protection if research and development can bring them to a point where they can be 
successfully marketed to American consumers. 
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Energy, Environment and Development Issues 
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Tecnologias Avançadas de Veículos: 
Energia, Ambiente e Problemas de Desenvolvimento 
 
 
Resumo 
 
 
Investigação e Desenvolvimento de tecnologias mais eficientes e amigas do ambiente 
têm estado em curso nas últimas décadas. Muita desta investigação iniciou-se em resposta 
aos choques petrolíferos dos anos 70 que originaram preocupações sobre o aumento do 
preço dos combustíveis e a dependência crescente de petróleo estrangeiro. A iminência 
com essas preocupações acabou quando o preço dos combustíveis desceu, na década de 80. 
Ao mesmo tempo aumentaram as preocupações sobre o contributo dos veículos na 
poluição do ar e na mudança climática geral, dando uma nova dimensão ao problema. 
Recentemente, a instabilidade mundial dos preços do petróleo e as preocupações políticas 
relançaram as apreensões com a dependência energética dos anos 70. Entretanto, a 
investigação em novas tecnologias continua a ter como prioridade a comercialização. 
Apesar do suposto acordo unânime sobre os benefícios da redução da dependência de 
petróleo e do motor de combustão interna, os desafios práticos apresentados pela transição 
para as tecnologias avançadas de veículos são enormes. Contudo, tem ocorrido um 
progresso considerável na investigação e desenvolvimento desde os anos 70.  
 
Estas novas tecnologias têm suscitado um maior interesse já que alguns dos maiores 
construtores de automóveis têm introduzido veículos de alta eficiência no mercado 
americano e outros têm planos de introduzir veículos semelhantes no futuro. Para além 
disso, o interesse cresceu recentemente devido aos elevados preços do petróleo e à 
divulgação das novas normas de emissões para veículos de passageiros. 
 
Em Janeiro de 2002, a Administração Bush anunciou a iniciativa FreedomCARIX , que 
se concentra na investigação governamental de veículos a pilha de combustível. Esta 
iniciativa substitui a PNGV (Partnership for a New Generation of Vehicles- Parceria para 
uma Nova Geração de Veículos), que se concentra em tecnologias híbridas e no 
desenvolvimento de um veículo de três volumes que consome apenas 3,5 litros aos 100km. 
Em Janeiro, conjuntamente com a FreedomCAR, o Presidente Bush anunciou a Hydrogen 
Fuel Initiative, que se concentra na investigação governamental em hidrogénio como 
combustível e em pilhas de combustível para aplicações estacionárias. 
 
Este relatório aborda três tecnologias principais de veículos: eléctricos, eléctricos 
híbridos e a pilha de combustível, assim como as tecnologias avançadas dos componentes. 
Cada tecnologia é abordada em termos de custo, abastecimento de combustível, infra-
estrutura de manutenção e desempenho. Este relatório também discute a legislação 
principal no Congresso, assim como as actividades governamentais, estaduais e locais 
relevantes para estas tecnologias. Este relatório será actualizado como os eventos 
requerem. 
                                                 
IX
 Um programa americano de âmbito governamental que aposta no desenvolvimento de tecnologias de 
transportes ecológicas. 
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Tecnologias Avançadas de 
Veículos: Energia, Ambiente e 
Problemas de 
Desenvolvimento 
 
Introdução 
 
A tecnologia que utiliza a energia eléctrica para movimentar os automóveis já existe 
há mais de um século. No entanto, por determinadas razões, incluindo a densidade 
energética dos combustíveis derivados do petróleo, o motor de combustão interna tem 
sido a fonte de energia de eleição para os automóveis e a maioria dos outros veículos. 
Contudo, os choques petrolíferos das últimas décadas, assim como a consciencialização 
dos malefícios das emissões poluentes do ar e dos gases de efeito de estufa provenientes 
de automóveis e camiões, fizeram com que o interesse pelos sistemas com motor 
eléctrico aumentasse. Enquanto que os possíveis substitutos do motor de combustão 
interna, como por exemplo o ar comprimido, não têm suscitado muito interesse, quer 
cientificamente quer politicamente.  
 
Muita da investigação governamental provém da PNGV (Partnership for a New 
Generation of Vehicles – Parceria para uma Nova Geração de Veículos) e o programa 
FreedomCAR, consórcio entre o Governo e os três maiores fabricantes de automóveis 
americanos. A PNGV está empenhada em objectivos a curto prazo e no 
desenvolvimento de veículos eléctricos híbridos, enquanto que a FreedomCAR, que foi 
substituída pela PNGV em 2002, empenha-se na investigação a longo prazo de pilhas de 
combustível e hidrogénio como combustível. 
 
Os Estados Unidos da América não estão sozinhos na procura dessas novas 
tecnologias. Os fabricantes japoneses foram os primeiros a introduzir veículos híbridos 
de alta eficiência no mercado norte-americano. O desenvolvimento desses veículos é 
uma resposta às pressões globais para baixar as emissões e reduzir o consumo de 
combustível. Neste contexto, é importante referir que na maioria dos países 
desenvolvidos, os preços da gasolina e do gasóleo são consideravelmente mais altos do 
que nos Estados Unidos. Por exemplo, na Europa os preços da gasolina atingem 0,60€ a 
1,02€ por litro.  
 
Três das tecnologias avançadas de propulsão próximas da comercialização são: os 
veículos eléctricos, os veículos híbridos e os veículos a pilha de combustível. Num 
veículo eléctrico, a movimentação é efectuada exclusivamente através da energia 
eléctrica fornecida por uma fonte de electricidade, eliminando a combustão a bordo do 
veículo. Um veículo híbrido integra um sistema eléctrico com um motor de combustão 
interna, utilizando os benefícios de cada sistema. Num veículo a pilha de combustível, 
em vez da combustão, é utilizado um processo de conversão química, para alcançar 
maiores níveis de eficiência. Para além da alteração do sistema de propulsão, outras 
tecnologias de maior eficiência, tais como aerodinâmica melhorada e pneus de baixo 
atrito podem ser incluídas tanto nos novos como nos veículos convencionais.  
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Embora sejam promissoras, estas tecnologias têm de ultrapassar alguns obstáculos 
antes de se tornarem competitivas no mercado. Existem três barreiras à sua aceitação: 
custo, infra-estrutura e desempenho. O custo é um factor dado que sem subsídios, os 
consumidores dificilmente comprarão veículos novos em grande quantidade, caso estes 
não tenham um custo competitivo face aos veículos convencionais. Para além disso, são 
necessárias infra-estruturas de abastecimento  e de manutenção para os veículos em 
questão. Finalmente, o desempenho dos novos veículos tem de ser comparável ao dos 
veículos convencionais.  
 
 
Veículos 
Eléctricos  
 
Um veículo eléctrico (VE) é movimentado por um motor eléctrico, contrariamente a 
um motor a gasolina ou a diesel. A energia é fornecida ao motor através das baterias que 
são carregadas por uma estação de carregamento (que pode ser instalada na garagem do 
proprietário) ou através de um carregador portátil a bordo do veículo, que pode ser 
ligado a uma tomada convencional. A inexistência de consumo de combustível num 
veículo eléctrico reflecte-se na ausência de emissões, podendo-se considerar como 
veículo de emissão zero (ZEV), em algumas regiões de controlo de qualidade do ar. 
Embora sejam atribuídas emissões na produção de electricidade para carregar os 
veículos, o ciclo geral de carregamento de VE conduz à redução dos níveis de emissões 
tóxicas e nocivas à camada do ozono, contrariamente às dos veículos convencionais. 
Além do mais, a poluição associada aos veículos eléctricos ocorre nas fábricas e é 
geralmente libertada em áreas de baixa densidade populacional 10.  
 
Outro possível benefício público da política de veículos eléctricos está na redução da 
dependência americana de petróleo estrangeiro, uma vez que apenas 3% da electricidade 
nos E.U.A é gerada através do petróleo.    
Para além disso, a dependência de transportes em todas as formas de combustíveis 
fósseis pode ser reduzida, já que aproximadamente 30 a 35% da electricidade nos E.U.A 
é gerada a partir de combustíveis não fósseis.   
  No entanto, recentemente, os elevados custos da electricidade, especialmente na 
Califórnia, suscitaram questões sobre a viabilidade a longo prazo dos VEs. 
 
Comercialmente estes veículos não têm sido bem recebidos pelos consumidores11. 
Em 1998 apenas 3.500 possuíam os VEs que se encontravam na estrada, 
maioritariamente na Califórnia12. Actualmente, poucas empresas de automóveis 
produzem veículos eléctricos e a maioria desses apenas estão disponíveis para o aluguer 
a grandes frotas. Devido à pouca procura por parte dos consumidores, algumas 
                                                 
10
 No entanto, existem preocupações em relação ao aumento da poluição nas áreas próximas de uma 
central eléctrica ainda que seja mais fácil controlar as emissões numa fonte estacionária do que numa 
fonte móvel. 
 
11
 É importante referir que muitas das tecnologias abordadas neste relatório estão em fases iniciais de 
investigação e desenvolvimento e logo não são directamente comparáveis ao motor de combustão interna, 
que tem sido um produto de massas há quase um século.   
 
12
 Departamento de Energia, Administração de Informação Energetica (EIA), Alternatives to. 
Traditional Transportation Fuels, 2000. 
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empresas descontinuaram a produção de veículos eléctricos13. No entanto, o próximo 
mandato ZEV (ver “Outros Assuntos”, abaixo) pode promover as vendas dos VEs. 
 
 
Custo 
 
Um dos maiores entraves à aceitação geral do público dos veículos eléctricos é o seu 
maior preço de compra. Por exemplo, o fabricante sugeriu que o preço de venda para 
um EV1 da GM de 1999 era aproximadamente $33.995 (cerca de 26.917€) 14, que era 
consideravelmente mais caro do que um equivalente Chevrolet Cavalier de 1999 que 
custava $13.670 (cerca de 10.825€) 15.  
 
No entanto, os custos com o combustível tendem a ser muito inferiores num VE do 
que num veículo convencional. Em 2002, um pequeno veiculo convencional poderia 
atingir um custo com o combustível de aproximadamente $690 (cerca de 546€) por 
ano16 . Um veículo eléctrico, por sua vez, podia atingir um custo consideravelmente 
inferior de $390 a $480 (de 308€ a 380€) por ano17. Embora significativa, a diferença 
dos preços de compra ou de leasing de um veículo eléctrico não compensava. Com o 
aumento dos preços do petróleo, os menores gastos associados aos VEs podem torná-los 
mais atractivos. No entanto, é improvável que mesmo um aumento astronómico dos 
preços do petróleo tornaria os custos dos veículos eléctricos competitivos. 
 
Relativamente aos custos de manutenção, os veículos eléctricos têm menos peças 
móveis, o que reduz o desgaste. . No entanto, a substituição de algumas peças, como a 
bateria, tendem a ser caras18. 
 
Actualmente, existem programas de crédito de imposto de âmbito governamental e 
estadual para a compra de veículos eléctricos. No entanto o crédito de imposto 
governamental vale 10% do preço de aquisição do veículo e pode ir até ao máximo de 
$2000 (cerca de 1565€). Este crédito, que pertence à Lei da Política Energética de 1992, 
será reduzido para $1000 (cerca de 792€) em 2006, e expirará depois desse ano19. Em 
algumas regiões, estes veículos também estarão isentos de restrições de faixas 
associadas a veículos de elevada ocupação (HOV- High Occupancy Vehicle), restrições 
de estacionamento e/ou o imposto do registo automóvel.  
 
                                                 
13
 “Honda Stops Making Electric Cars, Roiling California Regulators,” Wall Street Journal. 
30 de Abril de 1999. pB7. 
 
14
 General Motors, EV1 Electric, em [http://www.gmev.com/]. É importante referir que este veículo se 
encontra apenas disponível aos consumidores em regime de leasing. 
 
15
 Chevrolet, Chevrolet Metro. [http://www.chevrolet.com]. 
 
16
 John DeCicco, Jim Kliesch, e Martin Tomas, ACEEE’s Green Book: The Environmental 
Guide to Cars & Trucks.  Washington, D.C.  2000. 
 
17
 Ibid. 
18
 A maioria dos fabricantes encontram-se a pesquisar maneiras de prolongar a vida da bateria e estão também a 
considerar garantir as baterias durante a vida do veículo.  
19
 P.L. 102-486; 26 U.S.C. 30. Para mais informações sobre créditos de imposto para VEs, leia o relatório 
RS21277 da CRS  Alternative Fuel Vehicle Tax Incentives and the CLEAR ACT. 
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Infra-estrutura 
 
Outro obstáculo importante à aceitação do uso dos veículos eléctricos é a ausência de 
infra-estruturas de abastecimento de combustível (carregamento) e de manutenção. Por 
exemplo, existem aproximadamente 700 estações de carregamento públicas, sobretudo 
na Califórnia e no Arizona20. O que representa menos de 1% de um total de 125.000 
postos de combustível por toda a nação21. A ausência de uma infra-estrutura de 
carregamento não é apenas inconveniente, como limita as viagens de longa distância, 
uma vez que o Arizona e a Califórnia contam com a maioria dos locais de carregamento 
operacionais. 
 
Para além da questão da infra-estrutura de abastecimento de combustível, junta-se 
também o problema da ausência da infra-estrutura de manutenção. Poucos mecânicos 
têm experiência na manutenção de VEs e a grande parte do serviço tem de ser efectuado 
numa oficina oficial. Por esta razão, a maioria dos leasings de VE incluem manutenção 
gratuita da oficina oficial durante o período do contrato. Por outro lado, a vantagem dos 
veículos eléctricos é que têm menos peças móveis, logo mais duráveis, exigindo assim 
manutenção menos frequente.  
 
Desempenho  
 
Outra grande preocupação com os veículos eléctricos é o seu desempenho. As 
baterias usadas para alimentar os veículos são normalmente bastante pesadas, limitando 
a autonomia dos mesmos22. Enquanto que um automóvel convencional de passageiros 
pode viajar cerca de 300 a 400 milhas (cerca de 483 a 643 quilómetros) antes de 
abastecer, os veículos eléctricos actualmente disponíveis apenas conseguem viajar cerca 
de 100 a 150 milhas (cerca de 161 a 241 quilómetros) antes de serem recarregados. Para 
além disso, o enchimento de um depósito de veículo convencional demora apenas 
alguns minutos, em contrapartida um carregamento em casa de um VE pode demorar de 
cinco a oito horas. Alguns carregadores rápidos podem carregar o veículo em três ou 
quatro horas, mas estes podem encurtar a duração das baterias, cuja substituição é 
bastante dispendiosa23. Para veículos de frotas ou para deslocações de curta distância, 
estas características sobre o seu rendimento poderão não afectar a sua possibilidade de 
comercialização, mas a viabilidade dos VEs para longas distâncias e viagens entre 
cidades é improvável com a tecnologia actual, mesmo se a infra-estrutura de 
abastecimento fosse amplamente alargada24.   
                                                 
20
  Departamento de Energia, Centro de Dados de Combustíveis Alternativos (AFDC), Locais de 
abastecimento. 
 
21
 Departamento do Comércio, Departamento de Censos, County Business Patterns for the United  
States. [http://www.census.gov/epcd/cbp/view/cbpview.html 
 
22
 O peso da bateria é o maior obstáculo ao progresso da autonomia desses veículos. Por conseguinte, tem 
existido um progresso considerável na Investigação e Desenvolvimento, especialmente com as baterias de 
níquel – metal hídrido, que têm aumentado significativamente a autonomia dos VE. 
 
23
 John O’Dell, “A Clean Air Detour?; Fuel-efficient, Low-emissions Hybrids are Here,” Los 
Angeles Times.  2 De Fevereiro 2000. p.G.1. 
 
24
 Tem existido alguma investigação no uso de um conjunto de baterias modulares para eliminar a 
necessidade de carregamento – as baterias descarregadas são substituídas por baterias completamente 
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Um estilo de condução agressivo é a menor preocupação associada aos veículos 
eléctricos. Para oferecer o máximo de eficiência e autonomia, o condutor necessita de 
acelerar e travar suavemente, ou a autonomia diminuirá consideravelmente. Esta razão 
pode levar a que os condutores não se sintam confortáveis ou proficientes a conduzir um 
veículo eléctrico25.   
 
O maior benefício do desempenho de um VE é, como já foi referido anteriormente, a 
ausência de emissões. Para além disso, a maioria das emissões combinadas de 
hidrocarbonetos e de óxidos de azoto tendem a ser muito inferiores às dos veículos 
convencionais, já que podem ser mais facilmente controladas na central eléctrica do que 
nos veículos de combustão. Outra vantagem é a redução da poluição sonora, uma vez 
que os VEs são significativamente mais silenciosos do que os veículos convencionais. 
 
As emissões gasosas com efeito de estufa causadas pelos VEs podem ser superiores 
ou inferiores àquelas dos veículos convencionais, dependendo da mistura de petróleo 
utilizado localmente na produção de energia26 e eficiência de distribuição da energia 
através da rede eléctrica. Para além disso, se a transmissão e as perdas de distribuição da 
electricidade forem elevadas, o consumo de energia associado aos veículos eléctricos 
poderá superar o dos veículos convencionais. 
 
Outros desafios 
 
O maior desafio dos fabricantes de automóveis, e uma motivação para o aumento da 
investigação e desenvolvimento sobre veículos eléctricos, é Programa do Veículo de 
Emissões-Zero da Califórnia27. Este programa obrigaria os fabricantes a comercializar 
ZEV e outros veículos de emissões reduzidas. No entanto, os vários entraves técnicos e 
de mercado condicionaram a implementação do programa. 
 Mais recentemente, o Conselho de Recursos Aéreos da Califórnia alterou o 
programa, para que os fabricantes tenham dois métodos para certificar a conformidade. 
Numa primeira fase os fabricantes devem introduzir, em 2005, um número limitado de 
veículos a pilha de combustível (ver discussão abaixo sobre pilhas de combustível). Em 
segundo lugar os fabricantes têm de produzir um misto de veículos, com 2% das vendas 
provenientes de ZEV, 2% vindos de outros veículos tecnologicamente avançados e 6% 
vindos de Veículos de Emissões Ultra-Baixas (VEUB). Os ambientalistas criticaram as 
recentes alterações ao programa por não possuir mandatos mais extensos28. 
 
A legislação original exigiu 2% das vendas de veículos do ano de 1998 fossem de 
ZEVs e de VEUBs e 5% nas vendas de veículos do ano de 2001, mas estas exigências 
iniciais foram eliminadas em 1996 para incentivar a introdução no mercado de ZEVs. 
                                                                                                                                               
carregadas na estação de serviço – mas os problemas com a estrutura e praticabilidade impediram o 
progresso nessa área.    
 
25
 De facto, essas técnicas podem também afectar a autonomia e a economia de combustível dos veículos 
convencionais, mas de uma maneira menos acentuada.  
26
 As elevadas emissões de gases de efeito de estufa das centrais eléctricas a carvão são uma realidade. 
27
 Código de Normas da Califórnia. Secção 1962 (e), Título 13 
28
 Carolyn Whetzel, “California Adopts Changes to ZEV Program Giving Automakers 
Reprieve From Quotas,” Daily Environment Report. 25 de Abril, 2003. p. A-13. 
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Outros estados adoptaram o programa californiano entre os quais Nova Iorque, Maine, 
Massachusetts, Nova Jérsia e Maryland29. 
 
 
Acção Governamental 
 
O elemento principal na legislação de VEs no 108º Congresso foi o CLEAR ACT 
(H.R.301054 e S.505)31. Ambas as versões da legislação teriam substituído o actual 
crédito de imposto de VEs por um novo crédito baseado no peso do veículo e nas suas 
carga e autonomia. Na compra de um novo veículo eléctrico de passageiros, a legislação 
teria oferecido entre $4000 e $6000 (cerca de 3129€ a 4694€). Para além disso, a 
legislação oferecia um crédito de imposto até $1500 (cerca de 1174€) na compra de 
veículos eléctricos de uso local (pequenos, modelos eléctricos de baixa velocidade) 
Algumas provisões do programa CLEAR ACT foram inseridas no H.R.6 (a legislação 
energética abrangente). O relatório da conferência (H.Rept.108-375) não mudaria a 
estrutura do actual crédito de imposto, mas eliminaria a diminuição do crédito, sem 
estender a data de expiração. 
 
 
 
Veículos Eléctricos Híbridos  
 
Um tipo de veículo que podia ultrapassar muitos dos problemas associados aos 
veículos eléctricos é o veículo eléctrico híbrido (HEV). Um HEV combina um motor 
eléctrico e um conjunto de baterias ligados a um motor de combustão para melhorar a 
eficiência. Em alguns HEV, as baterias são recarregadas durante a movimentação, 
eliminando a necessidade de um carregador externo. Noutros casos, o veículo necessita 
de ser ligado à tomada no final do dia. De qualquer modo, a autonomia e o desempenho 
são consideravelmente melhores do que dos veículos eléctricos. 
 
A combustão e os sistemas eléctricos de um HEV estão combinados em várias 
configurações. Numa configuração (série híbrida), o motor eléctrico fornece energia 
para movimentar as rodas, ao passo que o motor de combustão está ligado a um gerador 
que fornece energia ao motor, recarregando as baterias. Na outra configuração (híbrido 
paralelo) o motor de combustão interna fornece energia principal, enquanto que o motor 
eléctrico fornece energia extra para acelerações e subidas, ou o motor eléctrico é a fonte 
primária com a energia extra fornecida pelo motor de combustão. Em alguns sistemas 
paralelos híbridos, o motor e o motor eléctrico trabalham em conjunto com ambos os 
sistemas a fornecerem energia primária ou secundária de acordo com as condições de 
condução. 
 
A transmissão híbrida permite que o motor de combustão funcione, na maioria das 
vezes, no, ou perto do, máximo da eficiência Isso pode conduzir a níveis consideráveis 
de eficiência geral do sistema do veículo. O maior nível de eficiência desses veículos 
                                                 
29
 Em Nova Jérsia e em Maryland, o programa será apenas adoptado caso os estados vizinhos também 
adoptem o mesmo. 
30
 House Regulation (H.R.) é o equivalente americano dos Decretos de Lei do Diário da República. 
31
 Para mais informação sobre o CLEAR ACT, leia o relatório da CRS RS21277, Alternative Fuel  
Vehicle Tax Incentives and the CLEAR ACT. 
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permite-lhes alcançar elevados padrões de poupança de combustível e emissões mais 
baixas. Por exemplo, o híbrido Honda Insight percorre 61 milhas por galão (cerca de 4,6 
litros aos 100 km) na cidade e 70 milhas por galão (cerca de 4,0 litros aos 100km) na 
auto-estrada. Em comparação um Honda Civic de 2 volumes a gasolina percorre 32 
milhas por galão na cidade (cerca de 8,8 litros aos 100 km) e 37 milhas por galão na 
auto-estrada (cerca de 7,6 litros aos 100 km)32. As melhorias no consumo de 
combustível podem reduzir a dependência de petróleo estrangeiro e a maior eficiência 
permite aos veículos híbridos alcançar ou até mesmo ultrapassar a autonomia dos 
veículos convencionais mesmo com um depósito de combustível mais pequeno. Para 
além disso, como estes veículos utilizam combustível convencional, os híbridos não 
estarão sujeitos aos problemas de infra-estrutura de abastecimento associados aos 
veículos eléctricos.   
 
Vários veículos híbridos estão actualmente disponíveis no mercado americano e nos 
próximos anos a grande parte dos maiores fabricantes terão introduzido veículos do 
mesmo tipo33. 
 
Até agora os veículos eléctricos híbridos eram considerados veículos convencionais 
porque consumiam gasolina ou gasóleo. No entanto, a Administração fiscal anunciou a 
21 de Maio de 2002 que permitiria que os contribuintes declarassem uma dedução de 
impostos de um veículo de combustível limpo (até 1000$ em 2005- cerca de 796€) 34. 
 
Custo 
 
Um dos principais argumentos de venda de híbridos é que embora sejam mais caros 
do que os veículos convencionais, são mais baratos do que os veículos puramente 
eléctricos. No entanto, estes veículos continuam a ser relativamente caros. Todos os 
híbridos actuais são mais caros em vários milhares de dólares do que veículos 
convencionais equivalentes. Além disso, constata-se que os preços dos híbridos são 
subsidiados pelos construtores35.  
 
O maior preço de compra desses veículos é, de algum modo, compensado com o 
menor custo do combustível. Devido à elevada eficiência dos híbridos, os custos de 
combustível são consideravelmente mais baixos nos híbridos do que nos veículos 
convencionais. Dependendo dos preços do combustível, esta poupança pode alcançar os 
$250 dólares (cerca de 196 €) ou mais por ano36. (ver Tabela 1.) Esta poupança, em 
conjunto com os créditos de imposto na aquisição de híbridos pode compensar o custo 
adicional na compra de híbrido em detrimento de um veículo convencional. Para além 
disso, muitos consumidores estão dispostos a pagar um preço mais elevado para 
conduzir um tipo de carro “diferente”. 
 
                                                 
32
 DeCicco, et. al., op. cit. 
 
33
 Vários municípios têm actualmente autocarros com transmissões híbridas. A investigação e 
desenvolvimento aplicada a veículos de grande porte prossegue.    
34
 Serviço da Receita Interna, Lançamento de Notícias: IRS Movimenta-se para Clarificar a Dedução do 
Contribuinte para Veículos híbridos. 21 de Maio de 2002. Edição nº IR-2002-64. 
 
35
 “Science and Technology: Vigor Híbrido?” The Economist. 29 de Janeiro de 2000. p.94. 
36
 DeCicco, et. al., op. cit. 
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Tabela1. Diferença de Custo de um Híbrido de 2005 e de um Veículo 
Convencional de 200537 
Honda Civic de três volumes  
 
 
Preço de compra do Híbrido (PVP)a 
 
$19,800 – 15598€ 
Economia de combustívelb 
 
$2,520- 1986€ 
$1000 Dedução do imposto sobre o 
rendimentoc 
 
$250-197€ 
 
Custo da rede híbrida 
 
$17,030-13422€ 
 
Preço de compra do veículo convencional 
(PVP) 
 
$15,510-12224€ 
 
Diferença do custo líquido 
 
$1,520-1198€ 
 
a) Suspeita-se que este preço tem sido subsidiado pelo fabricante. 
b) A economia de combustível equivale a mais de 10 anos de utilização (15.000 milhas por ano – cerca de 27780 quilómetros por 
ano), com a gasolina a um preço de $1.95 por galão (cerca de 1,54€/3,8=0,40 por litro). A EPA (Agência de Protecção Ambiental 
dos Estados Unidos) considerou o consumo combinado para o híbrido de três volumes como 48 milhas por galão (cerca de 5,8 litros 
aos 100 km) e 34 milhas por galão (cerca de 8,3 litros aos 100 km) para o  
Três volumes a gasolina (ambos com transmissão manual). É importante referir que um período de utilização mais curto diminuirá 
a poupança de combustível. 
c) Baseado na dedução máxima de $1000 (cerca de 835€) e numa taxa de tributação de 25% Esta taxa de tributação marginal para 
um casal que tenha conjuntamente um rendimento de $62,732 (cerca de 52.357) (o rendimento mediano para uma família de quatro 
pessoas nos    
Estados Unidos da América). Retirado do Gabinete de Censos norte americano, [http://www.census.gov/hhes/income/4person.html ], 
Publicado a 15 de Dezembro de 2004. 
 
 
Infra-estrutura 
 
Outra grande vantagem dos veículos híbridos em relação aos veículos puramente 
eléctricos é a não exigência de criação de uma nova infra-estrutura, já que são 
abastecidos a gasolina ou gasóleo. Isto permitirá aos proprietários de híbridos a compra 
e o usufruto desses veículos em qualquer parte do país, não limitando as viagens de 
longas distâncias à infra-estrutura de abastecimento. Para além disso a manutenção dos 
componentes de combustão no/do veículo podem confiar no actual serviço de infra-
estrutura de manutenção.  
 
No entanto, tal como nos veículos puramente eléctricos, a manutenção dos 
componentes eléctricos nos veículos eléctricos terá de, eventualmente, ser realizada 
numa oficina oficial, que terá um maior acesso à tecnologia. Isso pode reduzir a 
aceitação dos clientes rurais, que residem a uma distância considerável do 
concessionário, mas é mais improvável que afecte a aceitação dos clientes urbanos e 
suburbanos.  
 
 
                                                 
37
  O veículo em causa é do ano de 2004. Isso pode ser explicado pelo facto dos americanos considerarem 
os veículos para testes ou análise como do ano seguinte. Essa é a razão pela qual consideram os veículos 
da tabela de 2005. 
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Desempenho  
 
As características mais notáveis dos veículos híbridos são o baixo consumo de 
combustível e a maior autonomia. A eficiência de um sistema de transmissão híbrida 
permite um aumento significativo na economia de combustível comparativamente com 
veículos convencionais, reduzindo os custos com o mesmo. A melhor economia de 
combustível também significa que a autonomia do veículo seja maior nos híbridos, 
mesmo com um depósito mais pequeno. Esta maior eficiência também contribui para a 
redução das emissões de gases com efeito de estufa, assim como das emissões 
combinadas de hidrocarbonetos e de óxidos de azoto. Para além disso, dependendo do 
tipo, o sistema híbrido pode ser utilizado para aumentar a potência e a aceleração.    
 
Acção Governamental 
 
Tal como os veículos eléctricos, a parte mais importante da legislação no 108º 
Congresso foi a CLEAR ACT, que estabeleceria um crédito de imposto na aquisição de 
veículos eléctricos híbridos novos. Um carro novo de passageiros ou uma pick-up 
qualificariam o crédito fixado entre $250 e $4000 (de 196 € até 3139€), dependendo da 
eficiência de combustível e do tipo de transmissão. Veículos pesados híbridos poderiam 
receber créditos de imposto maiores. O relatório da conferência no H.R.6 teria fixado o 
crédito de imposto em 400$ (cerca de 314€) a $3,400 (cerca de 2668 €), dependendo da 
economia de combustível, para a compra de um veículo híbrido de passageiros.  
 
 
Veículos a pilha de combustível 
 
O terceiro tipo de novo veículo é o veículo a pilha de combustível (FCV), em que 
uma célula de combustível pode estar ligada a uma "bateria química"38. Ao contrário de 
uma bateria, uma célula de combustível pode, no entanto, funcionar continuamente, 
enquanto a fonte de combustível não estiver esgotada. Numa célula de combustível, o 
hidrogénio reage com o oxigénio para gerar corrente eléctrica. O hidrogénio é fornecido 
à célula de combustível sob a forma de hidrogénio puro, ou através de um combustível 
rico em hidrogénio (tais como o metanol, gás natural ou gasolina) que é processado 
(recombinado) a bordo do veículo. 
 
Existe um limite físico para a voltagem que uma célula de combustível pode 
fornecer. Portanto as células de combustível são organizadas em “pilhas” para gerar alta 
voltagem que é usada para alimentar o motor eléctrico. 
 
Este processo químico elimina a necessidade de carregar a bateria, que é obrigatória 
nos veículos eléctricos, enquanto produz emissões muito inferiores às dos veículos de 
combustão. De facto, se o hidrogénio puro for utilizado, o produto da reacção será 
apenas água. Com hidrogénio puro, um FCV é classificado como um veículo de 
emissões zero39. Ao utilizar outros combustíveis40, o veículo deixa de ser um ZEV, mas 
                                                 
38
 Para mais informações sobre células de combustível, veja o relatório da CRS RS32196, A Hydrogen 
Economy and Fuel Cells: An Overview. 
 
39
 À semelhança dos carros eléctricos, nestes veículos também não existirão emissões devido à produção e 
distribuição de hidrogénio como combustível. 
210 
continua a ter emissões consideravelmente mais baixas do que os veículos 
convencionais. Para além disso, os potenciais fornecedores de combustível dos FCV, 
entre os quais o gás natural, metanol ou o hidrogénio puro (os últimos dois produzidos 
através do gás natural41), poderão reduzir a necessidade de transporte de petróleo 
estrangeiro42. No entanto, devido aos problemas técnicos com o hidrogénio como 
combustível, é possível que as primeiras versões disponíveis para comercialização dos 
FCV sejam alimentadas a gasolina ou gasóleo.   
 
Enquanto não estão disponíveis aos consumidores, as células de combustível têm 
sido publicitadas como uma das mais importantes tecnologias na história automóvel43. 
Estas são actualmente bastante caras, suscitando um jogo de interesses na investigação e 
desenvolvimento focado na melhoria das suas capacidades de comercialização. Devido 
ao seu potencial de revolucionar a história automóvel, todos os maiores fabricantes 
estão a desenvolver células de combustível. Alguns fabricantes introduziram um 
número limitado de veículos para leasing e os outros pretendem introduzir um número 
limitado de veículos limitado no mesmo regime num futuro próximo44. Os projectos de 
demonstração prosseguem com veículos a pilha de combustível de passageiros, veículos 
utilitários desportivos (SUVs) e autocarros. Muitas destas demonstrações estão 
associadas com a Parceria de Pilhas de Combustível da Califórnia, um consórcio 
formado por fabricantes de automóveis, fornecedores de combustível, fabricantes de 
células de combustível e agências estaduais e governamentais.  
 
 
Custo 
 
De facto, o maior entrave à produção dos FCV é o custo. A produção de um motor 
para um veículo de passageiros convencional a gasolina custa cerca de $2000 (cerca de 
1578€) a $3000 (cerca de 2366€) 45. 
 
Uma pilha de combustível equivalente custa cerca de $35000 (cerca de 27.555€), 
segundo as estimativas da indústria, mas um produtor líder em células de combustível 
estima que os custos podem ser reduzidos para $3500 (cerca de 2755€) no futuro46. 
Como existem menos peças móveis num veículo a pilha de combustível, os custos de 
manutenção serão, à partida, menores, portanto o custo adicional do sistema a pilha de 
combustível pode ser compensado pelos menores custos com a manutenção. Mais 
                                                                                                                                               
 
40
 Nestes casos, o reformador, um componente extra, é usado para separar o hidrogénio do combustível. 
41
 O objectivo principal passa pela produção de hidrogénio através de fontes renováveis, mas essa 
tecnologia ainda não se encontra em comercialização. 
 
42
 Recentemente, os elevados preços do gás natural levaram a questões sobre a viabilidade do gás natural 
como uma fonte de combustível para os FCVs. 
 
43
 Instituto da Energia e do Ambiente, Fuel Cell Fact Sheet. Fevereiro de 2000. 
44
 Devido aos custos de produção e outras barreiras, estes veículos serão possivelmente produzidos numa 
escala de produção reduzida e serão possivelmente bastante subsidiados pelos fabricantes.  
45
 “GM’s Fuel-Cell-Powered Precept Hyped as Efficient and Fast,” The Salt Lake Tribune.12 de Janeiro 
de 2000 p D9. 
 
46
 “Ballard Reduces Fuel Cell Costs,” Detroit News.  30 de Novembro de 1999. 
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Investigação e Desenvolvimento será fundamental no sentido de alcançar esses 
benefícios. 
 
Outro problema incontornável será o custo com o combustível. Os custos com o 
combustível são um problema porque não existe actualmente uma infra-estrutura de 
abastecimento de hidrogénio e o transporte de combustíveis como o metanol e o gás 
natural ainda é limitada47. Assim, os consumidores terão de pagar um preço elevado de 
modo a sustentar uma infra-estrutura em expansão. No entanto, como o hidrogénio 
como combustível e o metanol são produzidos através do gás natural, as oscilações de 
preço causadas pela oferta nos mercados de petróleo podiam ser condicionadas, embora 
as oscilações no preço do gás natural poderão ter, certamente, um efeito.   
 
Infra-estrutura 
 
Outro grande obstáculo ao uso dos FCVs é a inexistência de uma infra-estrutura para 
a distribuição do hidrogénio como combustível e a existência de  infra-estrutura de 
metanol e gás natural limitada pelo sector dos transportes. Em Dezembro de 2004, 
existiam cerca de 950 locais de abastecimento de gás natural e muito poucos locais de 
abastecimento de metanol nos Estados Unidos. A matéria-prima do metanol e 
possivelmente (num futuro próximo) do hidrogénio é o gás natural, embora outras 
matérias-primas, tais como a biomassa ou o carvão, possam ser usadas48. O hidrogénio 
derivado de energias renováveis pode também ser utilizado no futuro, mas essa 
tecnologia ainda está longe da comercialização.    
 
Até que a infra-estrutura de distribuição de hidrogénio, metanol ou gás natural esteja 
desenvolvida, é possível que a gasolina seja o combustível de eleição para os veículos 
de passageiros a pilha de combustível. No entanto, os sistemas a pilha de combustível a 
gasolina não são tão eficientes como os outros sistemas. Por essa razão, os sistemas a 
gasolina são vistos como um passo atrás relativamente aos sistemas a pilha de 
combustível mais eficientes no futuro.  
 
Tal como nos veículos eléctricos, não existe uma infra-estrutura de manutenção para 
efectuar as revisões desses veículos. A tecnologia é radicalmente diferente dos veículos 
convencionais e a maioria da manutenção terá de ser feita em oficinas oficiais.  
 
 
 
Desempenho 
 
O peso tem sido um obstáculo ao desempenho dos veículos a pilha de combustível. 
As pilhas de combustível têm sido demonstradas em veículos maiores, tais como 
autocarros. No entanto, devido ao tamanho e ao peso, até recentemente, o espaço da 
bagageira e dos passageiros tem sido sacrificado nos protótipos a pilha de combustível 
mais pequenos. No entanto, muitos desses problemas têm sido ultrapassados nos 
protótipos mais recentes. Outra possível preocupação reside no peso dos reformadores 
                                                 
47
 A expansão actual da infra- estutura de gás natural ou metanol será em princípio mais barata do que 
uma estrutura de hidrogénio equivalente. 
 
48
 Departamento da Energia, Centro de Dados de Combustíveis Alternativos, Hydrogen General 
Information. http://www.afdc.doe.gov/altfuel/hyd_general.html  
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que são os responsáveis pela conversão de gasolina ou outros combustíveis em 
hidrogénio. Por isso, muita investigação tem sido focada não apenas na redução do 
custo, como também na redução do peso dos sistemas a pilha de combustível. 
Outro problema de desempenho diz respeito ao armazenamento de combustível. Uma 
vez que o hidrogénio não é muito denso, o combustível tem de ser bastante concentrado, 
comprimido (exigindo um depósito de alta pressão), liquefeito (exigindo um sistema de 
arrefecimento no reservatório de armazenagem), ligado quimicamente a um material de 
armazenamento (tais como um químico ou um metal hídrido) ou armazenado num 
recipiente com uma geometria complicada (ex. nanotubos). Cada um desses sistemas de 
armazenamento tem problemas, tais como o peso adicional, riscos de segurança ou os 
materiais puros e caros limitam a sua aceitação49. Assim, a investigação prossegue para 
melhorar tanto a capacidade de armazenamento como a segurança do hidrogénio como 
combustível.      
 
Quanto ao ambiente, as emissões dos veículos a pilha de combustível são 
extremamente baixas. A utilização do hidrogénio elimina emissões combinadas de 
hidrocarbonetos e de óxidos de azoto. A utilização de outros combustíveis limita a 
eficiência do reformador no sistema a pilha de combustível, mesmo assim as emissões 
continuam a ser muito inferiores às dos motores convencionais. Dependendo das 
emissões atribuídas à produção e distribuição do combustível, os veículos a pilha de 
combustível podem obter melhores resultados do que qualquer outra tecnologia em 
todos os tipos de emissões, incluindo os gases com efeito de estufa. Contudo, isto não é 
uma garantia, especialmente se o carvão for utilizado para produzir hidrogénio e 
nenhuma tecnologia está desenvolvida para recapturar o dióxido de carbono do processo 
de produção.  
 
Outros desafios 
 
Actualmente, o maior problema das células de combustível encontra-se na 
Investigação e Desenvolvimento (I&D). Todos os maiores fabricantes de automóveis 
estão a gastar elevadas quantias de dinheiro na I&D de células de combustível. Para 
além disso, em Janeiro de 2002, a Administração Bush anunciou o Programa 
FreedomCAR que se concentra na investigação governamental de veículos a pilha de 
combustível. Para complementar este programa, a Administração anunciou, em Janeiro 
de 2003, a Iniciativa Combustível Hidrogénio, que se concentra na investigação de 
hidrogénio como combustível e na sua infra-estrutura, assim como na investigação de 
células de combustível para outras aplicações (ex. geradores de energia). 
 
Acção Governamental 
 
No 108º Congresso, o CLEAR ACT concedeu créditos de imposto para a compra de 
veículos a pilha de combustível. A conta teria concedido um crédito de imposto de 
$4000 (cerca de 3154€) a $ 12,000 (cerca de 9465€) para a compra de um veículo de 
passageiros a pilha de combustível ou uma Pick-up dependendo do tipo e créditos ainda 
maiores na aquisição de veículos pesados. Existem condições semelhantes no H.R.6.  
 
                                                 
49
 É importante referir que a alta pressão no depósito de hidrogénio pode ser mais segura do que nos 
depósitos de gasolina.  
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Tecnologia de componentes 
 
Outra maneira de melhorar a economia de combustível e as emissões características 
está no uso de componentes avançados que reduzam a fricção, diminuam o peso do 
veículo ou melhorem o sistema de eficiência. Muitos dos veículos tecnologicamente 
avançados que estão disponíveis ao público utilizam estas tecnologias, mas algumas 
delas podiam também estar incorporadas nos veículos convencionais.  
 
Materiais leves 
 
Uma maneira eficaz de melhorar a eficiência é através da redução do peso do 
veículo. No entanto, ao reduzir o peso com os mesmos materiais e desenho estrutural, 
pode-se comprometer a segurança dos passageiros. Por conseguinte, os veículos mais 
recentes utilizam materiais avançados tais como  painéis (da carroçaria) de compósitos 
ou plástico e leves componentes estruturais de alumínio de elevada resistência. O uso de 
alguns desses materiais pode até tornar um veículo mais reciclável50. Para além disso, os 
materiais convencionais podem melhorar a segurança mesmo quando o peso é reduzido, 
caso sejam utilizados desenhos estruturais mais sofisticados. 
 
Resistência diminuída 
 
Outra maneira de melhorar a eficiência reside na redução da resistência, tanto do 
arrasto como da fricção entre as rodas e a estrada. A resistência ao vento pode ser 
diminuída através da reformulação da carroçaria para uma forma mais aerodinâmica. 
Para além do uso de panéis da carroçaria "escorregadios"51 que reduzem ainda mais o 
arrasto, dado que podem diminuir o tamanho de determinadas peças tais como os 
espelhos retrovisores laterais, pneus e a antena do rádio. A fricção de rolamento pode 
ser limitada através do uso de pneus de baixo atrito.  
 
 
Travagem regenerativa 
 
Um componente fundamental na eficiência dos veículos eléctricos (incluindo 
híbridos e veículos a pilha de combustível) é a travagem regenerativa. Este sistema 
permite que alguma da energia cinética do veículo seja recapturada sob a forma de 
electricidade quando os travões são usados. Durante a travagem, o motor actua como 
um gerador que aproveita a energia cinética das rodas para a converter em energia 
eléctrica que será utilizada para alimentar as baterias52. Esta tecnologia está 
actualmente disponível nos VEs e nos HEVs em comercialização. 
 
 
 
 
                                                 
50
 Actualmente, os automóveis são dos produtos mais recicláveis, com mais de 65% da massa do veículo 
(maioria aço) reutilizada.  
51
 Estes painéis são feitos de plásticos com um coeficiente de fricção muito baixo. 
 
52
 Na verdade, a eficiência da travagem regenerativa é um factor vital na quantidade de créditos disponíveis nos 
créditos de imposto propostos na administração para veículos híbridos. 
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Comando Variável de Válvulas 
 
No comando variável de válvulas, os computadores podem ser utilizados para ajustar 
electronicamente o tempo da abertura das válvulas para optimizar a eficiência do motor. 
Esta eficiência melhorada pode contribuir para a redução do consumo de combustível 
e/ou aumentar a potência produzida. O comando variável do tempo da abertura das 
válvulas está actualmente disponível em vários veículos de passageiros. 
 
Sistemas eléctricos de 42 volts 
 
Algumas tecnologias recentes de economia de combustível necessitarão de mais 
energia do que aquela fornecida por um sistema eléctrico de 14-volts. Um sistema 
(eléctrico) de 42-volts forneceria a energia para esses novos sistemas. Para além disso, o 
aumento dos requisitos energéticos das comodidades actuais e do futuro tais como o ar 
condicionado automático, acessórios eléctricos e os sistemas de áudio e de vídeo 
necessitarão de uma energia superior que o sistema de 14-volts pode oferecer53.   
 
Gerador de motor de arranque integrado 
 
Um gerador de motor de arranque integrado pode ser utilizado nos veículos 
convencionais para reduzir o consumo de combustível e aumentar a aceleração. Tal 
como um veículo híbrido, a utilização do dispositivo de elevado binário permite que o 
motor se desligue quando o veículo está parado. Quando se acelera, o motor reinicia em 
menos de um segundo54. Estima-se que o gerador de motor de arranque integrado pode 
melhorar a economia de combustível dos veículos convencionais em cerca de 20%. No 
entanto, como um gerador de motor de arranque integrado exige uma quantidade 
considerável de energia eléctrica, este está a ser actualmente desenvolvido com um 
sistema de alimentação de 42-volts.  
 
Desactivação dos cilindros 
 
O consumo de combustível pode também ser reduzido através da desactivação dos 
cilindros. Um ou mais cilindros podem ser desactivados quando não é necessária tanta 
potência. Esses cilindros podem depois ser reactivados quando é necessária mais 
potência. Esta tecnologia pode ser especialmente útil em situações em que os motores 
de seis, oito ou dez cilindros necessitem de aumentar a aceleração, puxar uma caravana 
ou transportar cargas pesadas, contudo não é necessária quando as cargas são mais 
leves. A desactivação dos cilindros está actualmente presente em vários veículos, 
incluindo algumas versões do Chrysler 300, GMC Envoy SUV e o monovolume Honda 
Odyssey.    
 
 
 
 
                                                 
53
 Paul Sharke, “Power of 42,” Mechanical Engineering.  Abril de 2002. pp. 40-42. 
 
54
 Richard Truett, “Engineers Search Tech Menu for More Ways to Save Fuel,” Automotive 
News.  14 de Maio de 2001 p.36. 
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Conclusões 
 
O uso de tecnologias avançadas de veículos pode ajudar a limitar o consumo de 
combustíveis fósseis, especialmente petróleo, e reduzir as emissões combinadas de 
hidrocarbonetos e de óxidos de azoto, assim como os gases com efeito de estufa. Em 
geral, as tecnologias mais promissoras incluem motores eléctricos e baterias , enquanto 
todas beneficiam de novas técnicas e materiais avançados para reduzir a resistência, o 
peso do veículo e conservar melhor a energia. No entanto, muitas dessas tecnologias 
ainda se encontram em várias etapas de desenvolvimento e ainda não possuem 
argumentos de mercado para a maioria dos consumidores. 
 
  
Os três entraves à venda de veículos de tecnologia avançada são o custo, a infra-
estrutura e o desempenho. Os consumidores estão dispostos a comprar esses veículos, se 
o preço de compra e os custos de manutenção desses veículos forem competitivos. Para 
além disso, os consumidores esperam que locais de abastecimento e de manutenção 
sejam relativamente cómodos. Finalmente, o desempenho geral dos veículos, no que diz 
respeito à economia de combustível, autonomia, facilidade de condução, segurança e 
emissões tem de ser aceitável. 
 
Embora a maioria dos veículos avançados cumpram alguns desses requisitos, 
nenhum veículo recente os cumpriu na sua totalidade. Assim, a investigação e 
desenvolvimento tem sido o tema principal na discussão desses veículos para torná-los 
mais acessíveis e a infra-estrutura mais disponível. Estes veículos podem ajudar o 
Governo Federal no seu papel de promoção da segurança energética e protecção 
ambiental se a investigação e desenvolvimento conseguir encontrar a solução que torne 
estes veículos bem sucedidos no mercado americano.   
 
 
 
